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PREOENTACIÓN 


¿Qué es lo primero que hacemos cuando llega a nuestras manos una publicación cual- 
quiera? , Generalmente, hojearla para hacernos una idea de su contenido y seleccionar aquellas 
noticias, artículos y secciones que en ese primer momento atraigan nuestro interés. 





Facilitar esa primera labor es lo que pretende esta nueva sección que hoy inauguramos y 
que va a intentar presentar ante el lector de una manera viva y comentada, distinta de la fría 
relación de títulos que figuran en el índice, una visión de conjunto de lo que cada número 
puede ofrecer. 


¿Un ejemplo? Este número 491, correspondiente a noviembre de 1981, que ahora 
tenemos en las manos. Empecemos por el “dossier”, sección que suele dar carácter a nuestra 
revista, dedicado en esta ocasión a los emblemas, distintivos y también las condecoraciones en 
vigor en el Ejército del Aire, aquellos reclasificados y ordenados en el nuevo Reglamento 
Provisional de Uniformidad, recientemente aprobado. 


Suponemos que todos recordarán el quizá no justificado ataque de la Aviación Militar israelí, 
llevado a cabo el pasado día 7 de junio, contra la instalación nuclear traquí de Tammuz. El 
Teniente Coronel Sánchez Méndez en un artículo, bien documentado, expone paso a paso, 
en un análisis muy profesional, todo el minucioso proceso de preparación llevado a cabo por el 
“Mossad” y por las Fuerzas Aéreas israelíes en perfecta coordinación, para ejecutar con éxito 
y precisión esta operación. 


El General de División de |. A. Fernández Amigo analiza en su artículo titulado “OBSO- 
LESCENCIA”, el significado de esta palabra, que las traducciones nos devuelven a modo de 
“boomerang'” y que tan certero significado adquiere en diversos momentos de la vida aeronáu- 
tica, y que quizás podría aplicarse, ¿o quizás no? , al momento que vive la colaboración 
industrial aeronáutica europea, que nos expone con su habitual acopio de datos y desentfado 
Carlos Pérez San Emeterio. 


Contamos también con un trabajo de Manuel Corral en torno al “Space Shuttle”, que sin 
hacer demasiado ruido está verdaderamente abriendo la puerta al futuro quehacer del hombre 
en. el espacio; “La estandarización de los Cursos de Entrenamiento de Aviación Civil'” del 
Comandante ITA Zurita y las habituales secciones fijas. 


Valgan pues estas líneas como presentación de “PRESENTACION”, que esperamos 
muestre su utilidad y llegue a dejar obsoletos al anterior “Editorial”” y a la brevísima “Opinión 
de”. O 


Cartas al Director 


ASOCIACIONISMO JUVENIL 


— Desde Madrid, nos escribe el 
Brigada don FRANCISCO RODRI- 
GUEZ GALVAN, exponiendo sus 


inquietudes sobre el tema. 


— Permiítame usar la expresión 
de “asociacionismo juvenil” 


considero es la que mejor refleja el 


q ne 


espíritu de estas líneas. además. está 
ahí, creo que a nadie es la primera 
vez que le suena. El asociacionismo 
es tendencia natural en todo ser so- 
ciable, y el hombre lo es por exco- 
lencia, pero quizás en estos días se 
manifieste con mayor profusión. en 
espectal el asociacionismo — jucenal, 
que es el que realmente me preocu- 
pa, puesto que en mi opinión lo que 
los hijos sean, es responsabilidad 
consciente o inconsciente de los pa- 
dres. razón que me motiva a consi- 
derar la posibilidad de que en esta 


gran familia del Ejército del Aire se. 


diese un impulso para canalizar en 
la forma más próxima y paralela al 
verdadero espíritu castrense, 
enormes energías y 
reunión en los jóvenes, 


esas 
deseos de 


Hace tiempo que retengo esta in- 
quietud, que últimamente se me ha 
hecho incontenible de manifestar 
por varias razones conto son: el peli 
gro de que sean absorbidos por aso- 
ciaciones cuya línea no comparto: 
haber comprobado experiencias con 
resultados positivos y tener la con- 
vicción de que no sólo es alcanzable 
sino que en cl Instituto de la Juven- 
tud del Ministerio de Cultura sería 
bien acogida y debidamente apo- 
vada esta promoción, especialmente 
en lo que se refiere a la creación de 


campamentos para los hujos do los 
miembros del EA, 


El estudio sobre esta creación de 
campamentos juveniles con una: pla- 
nificación adecuada, hace suponer 
un resultado social satisfactorio, 


Y alguros de los que leen estas 


líneas des suenan nombres como 
Mijas. Pradenas, Peguerinos y Espi- 
nosa de los Monteros. donde sólo 
vemnticuatro o cuarenta y ocho ho- 
ras bastaron para apreciar un Ccam- 
bio favorable en nuestros hijos co- 
mo no imaginabamos, pero este 


cambio no consistía en un arañazo 


más en sus piernas ni en el mejor 


curtido de su piel, el principal cam- 
bio estaba en su interior y se asoma 
por el brillo de sus ojos. 


Sé que muchas de estas personas 
a las que me refiero sienten la mis- 
ma inquietud, pero coincidimos en 
el desconocimiento del camino 
correcto para que fructifique. razón 
por la que me dirijo a esa revista 


con la ilusión de ver realizado algún 


día este sueño tan bello como alcan- 


zable, 


UN JOVEN AFICIONADO 


— Desde Oviedo, nos escribe 
BENJAMIN FERRERO MARTIN 


sobre sus aficiones: 


- Tengo 17 años y estudio me- 
canica de acronaves en la Escuela de 
Especialistas del Ejército del A tre en 
Loón. Mi pasión, como la de tantos 
otros, son los aviones a los:que de- 
dico todo mi tiempo libre, Entre 
otras leo su Revista, la cual me pa- 
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rece muy interesante en contenido y 
creo que cumple muy bien la fun- 
ción de informar al Ejército del 


Á tre. 


Mi gran constancia y tenacidad 
en el trabajo me ha impulsado a 
confeccionar dos libros: uno en el 
curso escolar 79-80 y otro en el 
80-81. Como el estudio me llevaba 
mucho tiempo, lo iba realizando en 
las horas de paseo y en los fines de 
semana. Ahora he acabado el curso 
con buenas calificaciones y también 
los dos libros. Impulsado por varios 
amigos y familiares les escribo para 
que me den su parecer y juicio pro- 
fesional, pues mi gran ilusión es que 
sirvieran de ayuda y de impulso a 
los muchos que, como yo, sienten 
con los aviones su placer favorito. 
Simplemente les escribo por no atre- 
verme a mandarle los libros por mie- 
do a que se pierdan, pero si me 
piden que se los envie, con mucho 
gusto lo hare, por st de alguna ayu- 
da puedan servir. Los temas de que 
hablo en mis libros son recopilación 
de varios libros y revistas. 


— Le felicito por la aficion y de- 
dicación que se deduce de su carta 
y por el logro de esos dos libros 
aeronáuticos. Como bien dice, es 
mejor que no nos envie los libros, 
que correrían. peligro de perderse, 
cuando representan un gran valor 
para usted. Pero sí creo que podria 
mostrarselos a sus profesores de la 
Escuela de Especialistas, que no du- 
do sabran apreciar su trabajo y po- 
dran aconsejarle la manera de orien- 
tarlo y perfeccionarlo para llegar a 


-ser un valioso tecnico aeronáutico 


en el futuro. |”; 


NOJÍ 











IMPOSICION DE CONDECORACIONES 


En el Salón de Honor del Cuartel General del 
Ejército del Aire tuvo lugár en la mañana del 5 
de octubre, el acto de imposición de Condecora- 
ciones al Mérito Aeronáutico con distintivo blan- 
co, en sus diferentes modalidades, de las que 6 
eran Grandes Cruces, 21 de primera clase, 8 de 
segunda, 5 de tercera y 3 de cuarta, 


Acompañaban al Ministro de Defensa, don Al- 
berto Oliart, en la presidencia del acto el Presi- 
dente de la Junta de Jefes de Estado Mayor, 
Teniente General don Ignacio Alfaro Arregui; los 
Jefes de los Estados Mayores de Aire y Ejército, 
Tenientes Generales don Emiliano José Alfaro 
Arregui y don José Gabeiras Montero, respectiva- 
mente; el Jefe del Mando Aéreo de Combate y de 
la Primera Región Aérea, Teniente General don 
Rafael López-Sáez Rodrigo; el Director General 
de la Guardia Civil, General de División don José 
Aramburu Topete; así 
como altos cargos de 
las Fuerzas Armadas 


y de la Administra- 
ción Civil. 
El Jefe del Estado 


Mayor del Aire, antes 
de procederse a la 
imposición de conde- 
coraciones, pronunció 
unas palabras en las 
que, tras indicar que 
““este acto singular 
que cada año se re- 
pite, viene señalando 
un avance de perfec- 
ción y una muestra 
de cordialidad, de 
compromiso entre las 
Fuerzas Armadas y 
sectores generosos de 


la población civil'”, se dirigió a los galardo- 
nados diciendo “no olvidéis el imperativo de 
un mayor esfuerzo, de una obligación más con 
las cosas del Aire que os enmarca en ese 
modelo de hombre que desprecia los caminos 
fáciles y enraíza su conducta en sagrados va- 
lores. Bienvenidos pues todos a esta casa de 
todos, donde el Ejército del Aire disfruta con 
vuestra hermandad”, finalizando más adelante 
sus palabras señalando que *'con mi felicitación 
personal vaya para todos el agradecimiento de . 
mi Ejército, porque en verdad, con vuestro 
mérito hacéis más limpia nuestra historia y 
marcáis un hito en la vida que a cada uno nos 
toca ofrecer por España y su Rey, por la Paz, 
el Orden y el progreso ante todos los espa- 
ñoles””. 


Contestó en nombre de los condecorados el 





Director del CESEDEN, Almirante don Faustino 
Rubalcaba Troncoso afirmando respecto a las 
distinciones, que ““ostentamos con orgullo y nos 
servirá de estímulo para continuar esforzándonos 
en el cumplimiento de nuestro deber, en pro del 
engrandecimiento de nuestra querida Patria, 
añadiendo más adelante su cariño hacia el Ejér- 
cito del Aire y sus miembros, entre los cuales, 
dijo, me honro con tener muchos y muy buenos 
amigos, sentimientos que ahora se verán incre- 
mentados, si ello fuera posible, al poder ostentar 
sus gloriosas alas en esta condecoración””. 


El Ministro de Defensa cerró el acto haciendo 
referencia al atentado contra el destructor 
“Marqués de la Ensenada”, indicando que el 
terrorismo puede pasar de cometer atentados 
selectivos a llevar a cabo acciones contra grupos 
enteros, frente a lo cual sugirió “el estar todos 
preparados y unidos y tener muy presentes los 
objetivos del (sobierno para con nuestra Patria 
que, entre otros, son el ingreso de España en la 
OTAN y en la CEE, situando así a nuestro país 
en el lugar que le corresponde por historia, cul- 
tura y geografía. 





A 


CAÑAVERUELAS DEDICA UNA PLAZA AL EJERCITO DEL AIRE 


El pueblo de Cañaveruelas (Cuenca), cuyos habitantes prestaron una destacada colaboración en 
el rescate de un avión Canadair del 43 Grupo del Ejército del Aire, accidentado en el pantano de 
Buendía el día dos de marzo del presente año, ha querido simbolizar su unión con el Ejército del 
Aire inaugurando y dedicándole una plaza el pasado 8 de septiembre. 


El Jefe del Estado Mayor del Aire estuvo presente y pronunció una breve alocución en la que 
resaltó el honor que como primera autoridad del Ejército del Aire, suponía para él compartir esas 
horas con el pueblo de Cañaveruelas. Es un honor, pero también representa el recuerdo imborrable 
de unos compañeros caídos, a los que no podremos olvidar. Ellos en verdad fueron la causa de este 
encuentro en que pueblo y 
Ejército se han unido en este 
ideal común de servicio y de 
trabajo con el que todos nos 
identificamos. En el título de 
esa plaza que dentro de unos 
momentos vais a dedicar a 
nuestro nombre, sabed que va 
unido el cariño de toda la 
Aviación española, en cuya his- 
toria tiene ya un capítulo ¡im- 
portante el pueblo entero de 
Cañaveruelas. 
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: ENTREGA DE PREMIOS “DIA DE LAS FUERZAS ARMADAS” 


El día 25 de septiembre tuvo lugar en el 
Salón de Embajadores del Palacio de Buenavista 
el acto de entrega de los premios “Día de las 
Fuerzas Armadas 1981'". 


El Ministro de Defensa don Alberto Oliart 
ocupó la presidencia del mis- 
mo, estando acompañado por 
el Presidente de la Junta de Je- 
fes del Estado Mayor, Teniente 
General don Ignacio Alfaro 
Arregui; el Jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército, Teniente Ge- 
neral don José Gabeiras Monte- 
ro; el Jefe del Mando Aéreo de 
Combate y de la Primera Re- 
gión Aérea, Teniente General 
don Rafael López-Sáez Rodri- 
go; el Jefe del Apoyo Logísti- 
co de la Armada, Almirante 
don Jaime Diaz Deus; el Secre- 
tario de Cultura, don Eugenio 
Nasarre; el Secretario de Esta- 
do para la Información, don 


Ignacio Aguirre; así como des- 
tacadas personalidades del ámbito militar, galar- 
donados y representantes de medios informa- 
tivos de toda la geografía española. 


Tras la entrega de los premios en sus dife- 
rentes modalidades, el Ministro de Defensa, des- 


==] 
¡5 
4 





pués de dar la enhorabuena a los premiados, 
puso de relieve en primer lugar la dualidad Ejér- 
cito y Sociedad señalando que “Es necesaria una 
labor permanente continua, en un proceso que 
nunca acaba, para ir consiguiendo en cada 


momento de una colectividad, como es la Mili- 
tar, 


su más exacta, entrañable y total compene- 





tración con aquella otra de la que se nutre, a la 
que sirve y que es la razón de ser su existencia. 
En esta realidad, dialéctica siempre, hay momen- 
tos que destacan por su importancia; y éste es 
uno de ellos”. 


A continuación indicó que 
ante el triple reto, de crisis 
económica, situación política 
de enorme tensión a nivel 
mundial y cambio político na- 
cional con que se enfrenta. 
nuestra Patria, “las Fuerzas Ar- 
madas necesitan ahondar más 
que nunca en aquello que les 
confirme su. propia identidad, 
su propia razón de ser””, estan- 
do la clave de esto en tres con- 
ceptos claros y sencillos: '““En- 
primer lugar el concepto bási- 
co de la disciplina: virtud esen- 
cialmente militar. Un Ejército 
sin disciplina no existe y, por 
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tanto, cualquier ataque que se haga a esta virtud 
es un ataque a la esencia misma de las Fuerzas 
Armadas. En segundo lugar, la defensa y obe- 
diencia del orden constitucional. E insisto, del 
orden constitucional y la Constitución que libre- 
mente ha votado el pueblo español, base de la 
Patria Española, como antes ya decía. En tercer 
lugar, del orden constitucional emana la obe- 
diencia al Gobierno legítimamente constituido y 
la obediencia al Rey, Jefe Supremo de las Fuer- 
zas Armadas””. 


Tras afirmar que también la sociedad debe 
buscar su identidad en estos momentos de crisis 
y de su identidad en relación con las Fuerzas 
Armadas, se refirió a los medios de comunica- 
ción diciendo '*Todos los que están aquí en 
representación de ellos han sabido dar con esa 
clave, no siempre fácil, por la cual la sociedad 
civil comprende y de alguna manera recrea en 
ella las virtudes militares. Periodistas, hombres 
de la radio o de la televisión son parte de esa 
sociedad en la que también están integrados los 
militares, éstos formando una parte inseparable 
vestida de uniforme, empuñando las armas que 
la Patria y la Nación les da para la defensa de su 
soberanía e integridad”. 


El Ministro de Defensa finalizó diciendo que 
el objetivo final de todos nuestros esfuerzos es 
“la construcción de una Patria, de una España 
democrática más fuerte, dentro de un mundo 
occidental al que nos sentimos vocacionalmente 
llamados. De una Patria que juegue en el ámbito 
internacional el papel que le corresponde, de una 
Patria que se construye según la voluntad de un 
pueblo que ha elegido, libremente, conscien- 


temente, responsablemente su destino. De un 
Ejército unido a ese pueblo, porque es parte de 
él y sin él no es nada. De un pueblo, libre y 
soberano, del que el Ejército emana, y que desde 
esa soberania, desde esa libertad nacional, desde 
esa libertad de una sociedad responsable, puede 
y debe hacer frente, y superar los graves proble- 
mas del momento presente””. 


“Con esa esperanza, indicó, yo agradezco a 
todos los presentes el esfuerzo que en esta direc- 
ción han realizado, realizan y van a seguir reali- 
zando”. 


En nombre de los galardonados, el Coronel, 
don Luis López Anglada se dirigió a los pre- 
sentes señalando que los premios entregados 
constituyen un estímulo para seguir al servicio 
de España. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica recibió 
dos importantes premios en la modalidad Repor- 
tajes o Entrevistas: el Primer Premio por el dos- 
sier ''Las Fuerzas Armadas” publicado en el 
mes de junio, cuyos autores son el Coronel del 
Arma de Aviación don Ramón Fernández 
Sequeiros, el Capitán de Fragata don Pedro 
Fernández Núñez, el Comandante de Ingenieros 
don Antonio Pinilla Alonso y el Teniente del 
Arma de Aviación don Antonio Alonso libáñez, 
decidiendo el jurado incrementar su cuantía por 
la extraordinaria calidad y utilidad del trabajo 
publicado; y el tercer premio por el trabajo 
titulado “La otra cara del desfile aéreo”, publ:- 
cado también en el número anteriormente citado 
y del que es autor el Coronel del Arma de 
Aviación don Julio Canales Morales. 





Componentes del ll Curso de Diplomados y V de Programadores clausurados durante el 26 de junio pasado en la Escuela de 


intrarmatira Atilitar 


IMPOSICION DE FAJIN AL GENERAL D. ANDRES SANTOS RODRIGUEZ 


En la Escuela de Automóviles de Getate,tuvo 
lugar el 10 de septiembre el acto de imposición 
de fajíin al General de Brigada don Andrés San- 
tos Rodriguez, Director de Abastecimiento del 
Mando de Material y primer militar del Arma de 
Aviación, Escala de Tropas y Servicios, que 
perteneciendo a la Primera Promoción de la 
Academia General del Aire, alcanza el genera- 
lato. 


Acudieron al acto el Jete del Estado Mayor 
del Aire, Teniente General don Emiliano José 
Alfaro Arregui, el Segundo Jefe del Mando de 
Material, General de división don Mariano 
Gómez Muñoz, el Segundo Jefe del Mando de 
Personal, General de División don Gregorio Mar- 
tín Olmedo, así como los componentes de la 
Primera Promoción de la Academia General del 
Aire, los Generales de la Escala de Tropas y 
Servicios del Arma de Aviación, junto con el 
personal destinado en la Escuela de Automóviles. 


Tras unas palabras del General Gómez Muñoz, 
en las que puso de relieve la trayectoria militar 
del General Santos, y de serle puesto el fajín, el 
nuevo general se dirigió a los presentes y tras 
agradecer la asistencia del Jefe del Estado Mayor 
del Aire, del General Gómez Muñoz y demás 
Generales, Jefes y Oficiales hizo especial men- 
ción a su Promoción para, más adelante, señalar 
"Que este primer acceso al generalato de uno de 
los componentes de la promoción nos compro- 
mete a todos, a mi el primero, para seguir cum- 
pliendo incondicionalmente con nuestro deber. 
Con el recuerdo a los fallecidos (los mejores 
entre nosotros) y a los que no han podido estar 
presentes, reliteremos nuestro deseo de unidad 
entre todos. Unidad siempre necesaria y que ha 
sido en todo momento el lema de las Academias 
Generales y que en nuestro caso hemos sabido 
cumplir como fruto del compañerismo nacido en 
los primeros tiempos de nuestra vida militar. 


Unidad y compañerismo que se reflejan de una 
manera palpable en este acto y otros similares 
que hemos celebrado y que ofrecemos como 
enseñanza, ejemplo y consigna permanente a 
cuantas promociones nos siguen. 

Santos 


El General Rodríguez finalizó sus 


palabras señalando que el ascenso llevaría apare- 
jado un ascenso también en sus obligaciones, 
compromisos y responsabilidades, a las que, dijo, 
“dedicaré toda mi capacidad, voluntad y entu- 
siasmo en beneficio del Ejército del Aire y de 
España””. 
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ACTIVIDADES CULTURALES EN LA BASE DE AITANA 


Recientemente ha tenido lugar en 
la Base de Niltana un niagnílico con- 
cierto ofrecido por la Coral Polhifóni- 
ca Aleovana, dirigida por D, Grego- 
rio Casasenpere Gisbert, 


La interpretación, que duró apro- 
ximadamente dos horas, constaba de 
dos partes en las que interpretaron 
una variada muestra del amplio. re- 
pertorio que dominan con )rillan- 


¡Cue 


5 
) ¡ 


Ex 


e) 


+ 


3 


TE 
Es 
al 


lez, 


ES 
> 
a 

- 

-« 
ed 
e 
- 


Vras el concierto. se sirvió Un 
“vermudel” en el que participaron 
los asistentes acompañando a los 
miembros de la Coral, expresando el 
agradecimiento al interés puesto por 
parte de todos en beneficio de la 
formación humana de los hombres 
del Escuadrón. 


O E 
O po 


El acto sirvió como elemento de 
sensibilización a las realizaciones 
culturales, artísticas y medio de 
confraternización entre distintos or- 
ganismos de la vida civil y militar. 





INTERCAMBIO HISPANO PORTUGUES 
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El 20 de julio pasado y dentro del Intercambio Hispano Portugués, una Delegación de este país vecino, visitó la Base Aérea de 
Morón 


1192 


CONCURSO DE FOTOGRAFIAS-1982 


"Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, 
con el fin de alentar a sus lectores en todo 
lo que se refiera a las actividades aeronáuti- 
cas, convoca su Concurso de Fotografías 
1981, con arreglo a las siguientes bases: 


PRIMERA: Se admitirán a este Concurso 
las fotografías inéditas de tema aeronáuti- 
co, en color, cuyo tamaño no sea inferior a 
24 x 30, con base de 24 cm para darle for- 
mato vertical. 

SEGUNDA: Las fotografías destinadas al 
Concurso se remitirán, en sobre cerrado, al 
Director de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”, calle de la Princesa, 88, 
Madrid-8, consignando en el mismo “Para 
el Concurso de Fotografías”. Junto a las 
fotografías deberán enviarse los negativos o 
diapositivas originales. 


Las fotografías llevarán al dorso el lema o 
pseudónimo, numeración correlativa si son 
varias las enviadas por un mismo autor, y tí- 
tulo de lo que representan, no figurando en 
ellas ningún dato que pudiera identificar al 
concursante. 


También se incluirá otro sobre cerrado, 
dentro del cual irá una cuartilla en la que 
figuren el lema o pseudónimo, nombre y 
dirección del autor, numeración de las foto- 
grafías y título dado a cada una de ellas. 


TERCERA: Todas las fotografías presen- 
tadas al Concurso pasarán a ser propiedad 
de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica" 
y aquellas que no resultasen premiadas, 


DE 
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“REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA” 


pero que aparecieran publicadas en la mis- 
ma ilustrando algún artículo, serán retribui- 
das a los autores de acuerdo con las tarifas 
vigentes en esta publicación. 


CUARTA: Se concederán doce premios 
por un total de 138.000 pesetas, distribui- 
das en la siguiente forma: 


- Un primer premio de 35.000 pesetas. 
- Un segundo premio de 25.000 pesetas. 
- Un tercer premio de 15.000 pesetas. 


- Nueve accésit de 7.000 pesetas cada 
uno. 


Las fotografías premiadas serán publica- 
das en un lugar preferente de “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica”. 


QUINTA: Si las fotografías no reuniesen, 
a juicio del jurado, las condiciones técni- 
co-artísticas o el valor histórico como para 
ser premiadas, el Concurso podrá ser decla- 
rado desierto total o parcialmente. 


SEXTA: El plazo improrrogable de admi- 
sión de fotografías terminará el 31 de enero 
de 1982, a las 24 horas. 


SEPTIMA: El Jurado que examinará y 
juzgará los trabajos presentados al Concur- 
so estará formado por cuatro miembros de 
la Junta de Redactores y presidido por el 
Director de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”, con el asesoramiento de un 
técnico en fotografía.l 


DVELITUEG 


MVIADTONES 
EUROPA, DESPUES DEL A.C.E. 


A FF 


TODO IGUAL, SIN CAMBIOS 
A 
Probablemente, una de las tareas que aguar- 
dan ahora a los responsables del grupo Dassault- 
Breguet, sea la de convencer a sus clientes, reales 
o en potencia, de que los últimos acontecimien- 
tos políticos que ha vivido Francia no van a 
alterar el actual desenvolvimiento de sus opera- 
ciones comerciales. 


En el pasado, los Mirage fueron una baza, 
unas veces secreta, otras clarísima, que nos sirvió 
como claro indicador del rumbo de una política 
exterior francesa. Se vendieron Mirages a Israel 
hasta que las circunstancias y la evolución de los 
mercados petrolíferos aconsejaron un cambio en 
la estrategia hacia los países árabes; y entonces 
se empezó por enviarlos a los **moderados” liba- 
neses para pasar luego a los “duros” libios e 








Por CARLOS PEREZ SAN EMETERIO 


iraquíes, y más tarde a los egipcios y a los 
sauditas. El petróleo lo envolvía todo, y los 
Mirage salían ya de cualquier parte y por cual- 
quier cosa. Los israelitas se llevaron en la guerra 
de octubre del 73 la gran sorpresa de su vida aj 
comprobar horrorizados que Gadafi había cedido 
parte de su flota de Mirages a los egipcios; y por 
otro lado, los países limítrofes con Uganda rece» 
laron en 1977 ante la sospecha de que algunas 
escuadrillas de Mirages libios estuvieran al servi: 
cio de Idi Amin. La ascendencia judía de Marcel 
Dassault no parecía ser obstáculo para que el: 
Mundo Arabe casi al completo, se sirviera de la. 
tecnología que en buena medida causó su derro- 
ta en junio de 1967. Y ahora, que ya han, 
pasado años desde aquello, parece más que pro: 
bable el que Arabia Saudí esté financiando el 
desarrollo del birreactor Mirage 4000, un avión 
que cuando tenga plenamente a punto sus sis- 
temas de armas puede resultar un serio rival del 
F-15 “Eagle”. 
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Para colmo, la política pro-derechos humanos 
seguida por el Presidente Carter y la intensidad 
con que la aplicó en América Latina, se convir- 
tió en la mejor aliada del grupo Dassault-Breguet 
en aquella zona, pues, liberada de golpe y porra- 
zo de la competencia del F-5E, sólo suminis- 
trado en pequeñas dosis a Chile y Brasil, pudo 
vender a placer los Mirage ll1/5/F-1 y hasta el 
caza naval “Super Etendard”. 


o ga PPP PP PPP PP 


OTRA VEZ NACIONALIZADA 


¿Qué va a pasar ahora? De una parte, en la 
Casa Blanca, James Carter ha sido sustituido por 
un hombre mucho más duro y decidido que no 
comparte las ideas de su antecesor respecto a 
Sudamérica, que está resuelto a ayudar a Corea 
del Sur, a armar hasta los dientes a Pakistán, y 
hasta a volver a considerar la venta de equipos 
militares a China. De otra, Giscard se ha ido. En 
1936 un gobierno francés parecido al que hay 
ahora nacionalizó la firma Marcel Bloch, y su 
promotor y animador, el propio Marcel Bloch 
que después de la guerra decidió llamarse Marcel 
Dassault, la abandonó apresurándose a fundar 
otra de nombre parecido. Tampoco tuvo suerte, 
pues el gobierno andaba a la caza y volvió a 
nacionalizar. Y entonces Bloch, que siempre se 
ha jactado de construir su grandeza bien lejos 
del Estado, tuvo que conformarse con un grupo 
de diseño dirigido por él “a nivel de arnigos”. 


Después de la guerra, Bloch se convirtió en 
Dassault, se dedicó entre otras cosas a la política 
activa y no tuvo problemas mayores hasta 1978. 
En este año, el Primer Ministro Barré decidió que 
el Estado debía comprar un tercio de las accio- 
nes del grupo Dassault-Breguet, pero la empresa 
siguió moviéndose con una gran libertad y con 
una plantilla de personal (atención a esto) 
pequeñísima para su enorme volumen de pro- 
ducción. Su gran fortaleza, no exenta de las 
influencias políticas del Diputado Dassault, le 
permitió salvar el escollo del “Contrato del 


Siglo”, la posterior cancelación del programa 
“Avion Combat Futur”” y finalmente, la premura 
de tiempo y el riesgo comercial —relativo— de 
los programas Mirage 2000 y Mirage 4000, en 
particular este último. 


Bien. Y ahora... ¿Qué es lo que va a pasar? 
Hace falta saber qué es lo que va a hacer el 
nuevo Gobierno de Miterrand con el vector aéreo 
de la Force Frappe, al que el propio Presidente 
calificó en 1977 como “la segunda edición de la 
Línea Magginot””. Hace falta saber qué va a 
hacer el muevo Gobierno con el desarrollo del 
Mirage 4000, que lleva ya dos años volando sin 
haber suscitado una sola palabra a favor o en 
contra de los Servicios Oficiales. Y hace falta, 
también saber, si la futura línea de la empresa 
¿nacionalizada? Dassault-Breguet va a ser la de 
siempre, es decir, “europeos pero los aviones los 





Marcel Dassault Mirage 4000 
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El General Dynamics F-16/79 


| 


desarrollamos por nuestra 
cuenta y riesgo”, o por el con- 
trario, se buscarán fórmulas (si 
existen) de colaboración a es- 
cala europea. 


Sin duda, la gran baza co- 
mercial del Mirage 2000 ha si- 
do la elección por el Gobierno 
de la India para ser construido bajo licencia en 
serie de 150 unidades; pero esa elección era, no 
ya lógica, sino literalmente “cantada”” si tenemos 
en cuenta que la India no encontraba nada equi- 
valente en la Gran Bretaña, no quería depender 
en exclusiva de los soviéticos, y estaba necesita- 
da de contrarrestar el inminente potenciamiento 
que los F-16 prometidos por Ronald Reagan van 
a representar para Pakistán. 


Probablemente, Egipto, o la Arabia Saudí, o 
algún otro país de la zona decida también la 
compra del Mirage 2000, pero la incorporación 
de este caza a países del área occidental va a ser, 
desde luego, mucho más difícil: prueba de ello 
es que Australia, a pesar de haber replanteado su 
programa de elección de cazas de nueva tecno- 
logía, sigue teniendo en el F-18 su principal 
candidato; que en las fuerzas aéreas de la OTAN 
casi ni se toma en consideración al Mirage 2000 
(sin duda por posibles presio- 
nes USA) y que la propuesta | 
de Dassault a Bélgica de mo- | 
dernizar y ampliar la flota Mi- 
rage 5 no pasa de ser un inten- 
to a la desesperada de cerrar el 
camino a un nuevo pedido de 
F-16 por parte de aquella avia- 
ción militar. 








» 


El anmglo-francés “JAGUAR” 
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¿COLABORACION? ¿PARA QUE...? 





El grupo Dassault-Breguet, la firma motor ís- 
tica SNECMA, y el enorme plantel accesorio de 
industrias auxiliares, han demostrado ser capaces 
de diseñar, construir, equipar y armas aviones de 
combate sin necesidad de adquirir tecnología 
fuera. ¿Cómo entonces vamos a imaginarnos a 
Francia colaborando con Gran Bretaña y Alema- 
nia en el desarrollo y producción de competi- 
dores del Mirage? Se dirá, claro, que el Jaguar 
es, en efecto, un producto francobritánico: pero 
esa historia es algo más compleja de lo que a 
simple vista parece. El Jaguar fue diseñado ini- 
cialmente por Breguet y por British Aircraft 
Corporation (antecesora de la actual British 
Aerospace); luego, Dassault, atendiendo ruegos 
de unas autoridades estatales que nunca le moles- 
taron para nada, absorbió a la deficitaria 
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1196 


Breguet. Y no tuvo otro remedio que continuar 
hasta el final con el Jaguar al que no se esforzó 
precisamente en promocionar para la exporta- 
ción. Otro proyecto que la vieja firma Breguet 
mantenía con los ingleses, un caza de geometría 
variable denominado AFVG, corrió peor suerte, 
pues Dassault (Dassault-Breguet) lo pasó a una 
vía muerta en beneficio de su Mirage G. 


En los tiempos más recientes, los Estados Ma- 
yores de Francia, Gran Bretaña y Alemania 
hablaron de un nuevo avión de cazabombardeo 
que en los años 90 sustituyera a los Phantom y 
a los Jaguar y sirviera de complemento a los 
Tornado. Posteriormente, o simultáneamente, los 
estrategas le pasaron la pelota a los industriales 
y como es lógico las cosas empeoraron aún más 
de lo que ya estaban. 


Parece que las lecciones de la historia nunca 
terminan de aprenderse: Alemania apareció con 
varias maquetas vanguardistas (en esto los alema- 
nes son expertos con mucha práctica) y con 
dinero algo receloso; Gran Bretaña, con algunos 
dibujos, aún menos dinero, y el paquete de 
especificaciones técnicas de la RAF para la susti- 
tución conjunta de los Harrier y Jaguar. Francia, 
en fin, se presentó para vender sus Mirage (reali- 
dades tangibles, no se olvide). 


Empezaron luego, a hablar de motores; y co- 


ser una buena planta motriz para el nuevo caza. 
Pero entonces Francia, defendiendo como es 
lógico los intereses de Snecma, aseguró que en el 
futuro no habrá mejor motor que su M-88, del 
que hoy por hoy sólo hemos visto un dibujo y 
algunos datos provisionales. 


Posteriormente, se examinaron las especifica- 
ciones técnicas: la RAF necesitará un sustituto 
de los Harrier y Jaguar, es decir, un avión de 
ataque de peso medio; la Luftwaffe, un birreac- 
tor de defensa aérea que suceda a los F-4E/F 
“Phantom”, es decir, un caza de superioridad. 
Los franceses, por su parte, afirmaron tener to- 
das sus necesidades cubiertas con las distintas 
versiones del Mirage 2000 y eventualmente, por 
el Mirage 4000. En 1978 hablaron, incluso, de 
una versión de este último propulsada por los 
motores RB-199 del Tornado, propuesta que, al 
parecer, no fue considerada en medios europeos; 
y más recientemente, en el último Salón de 
Farborough, exhibieron una serie de maquetas 
de cazas con aletas canards inspirados en el 
Mirage 4000 y probablemente pensados para el 
motor MI-88. 


Ante este maremágnum de ideas, los trabajos 
fueron suspendidos por decisión unánime de los 
tres países, con el descontento cierto de Gran 
Bretaña y Alemania, y la satisfacción probable 
de los franceses. 


¿mo Alemania e Inglaterra (MTU y Rolls Royce) 
están asociados en Turbounión para fabricar los 
-RB-199 que propulsan al Tornado, apuntaron 
que un derivado del susodicho RB-199 podría 


Pero si el país galo no va a necesitar un nuevo 
caza al menos en veinte años, y Alemania puede 
ir tirando durante bastante tiempo con sus F-4F 
Phantom relativamente poco gastados y cons- 
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PANAVIA “Tornado” 


» 


tante potenciados con nueva 
electrónica, no es este, desde 
luego, el caso inglés. 


AP 


UN NUEVO AVION, CUAN- 
TO ANTES 





En efecto, la actual situa- 
ción de la RAF sólo encuentra 
precedentes en los difíciles 
años cincuenta, en el lapso de tiempo que medió 
entre el inicio de la obsolescencia técnica de los 
Vampire y Meteor y la llegada del Hunter, pe- 
ríodo de emergencia en el que hubo de comprar 
varios escuadrones de Sabres a Canadá: ahora, 
treinta años después de aquello, la RAF se 
encuentra de entrada con el problema de hacer 


durar los gastados Lightning, y posteriormente : 


los Phantom hasta poder disponer de la versión 
de defensa aérea (ADV) del Tornado. Después, 
aparecerá el tema de la sustitución conjunta de 
los Harrier y Jaguar por un nuevo avión de ata- 
que (y subsidiariamente de caza) que sirva de 
complemento a los Tornados IDS. Sobre este ca- 
pítulo hay, lógicamente, multitud de ideas; pero 
todas son distintas, algunas bastante costosas, y 
en general el dinero para ellas es escaso, por lo 
que la postura de la British Aerospace parece ser 
reunir el mayor acopio de tecnología posible y 
esperar a que la RAF de acuerdo a sus posibili- 
dades económicas, diga lo que quiere. 


Por el momento, un Jaguar convertido en 
“avión inestable” es evaluado en vuelo con un 
sistema de mandos activos CCV y transmisión 
eléctrica Fly By Wire. Un hipotético Super 
Jaguar con nuevas alas, motores Adour de po- 
tencia aumentada (incluso podía pensarse en los 
RB-199) sistemas de estabilización artificial CCV 
y nueva aviónica fue propuesto en 1978/79 para 
la especificación AST403, pero al presente se 
duda, con cierto fundamento, de que esta solu- 
ción sea aceptada. Más factible sería, dada la 
actual orientación de la RAF hacia los VSTOL, 
que se optara por una versión avanzada del 
Harrier, aunque en este área las posibilidades son 
más de una: por de pronto, los actuales aparatos 
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van a ser dotados a medio plazo de unas alas 
nuevas de mayor envergadura que permitirán 
aumentar considerablemente el radio de acción 
(uno de sus puntos débiles). Para más adelante, 
se podrá elegir entre una asociación con McDon- 
nell Douglas para producir el Harrier americano, 
el AV-8B, o bien definir y desarrollar un nuevo 
tipo de Harrier (el denominado GR-5) que a 
buen seguro incorporaría una variante con post-- 
combustión (sistema PCB) del reactor de empuje 
vectorial Pegasus. Sin embargo aún no se sabe si. 
la RAF tiene dinero para el hipotético GR-5, y 


si no se vería con cierto recelo una colaboración: 
con los norteamericanos en el AV-8B; no por el' 
hecho de colaborar en sí, sino porque el progra- 
ma AV-8B lleva ya demasiado tiempo movién- 
dose a merced de los vientos de la Casa Blanca, 
y en la RAF debe existir preocupación razo- 
nable de que en un momento dado el Presidente 
Reagan niegue los últimos créditos, colapse el. 
programa y la Defensa británica sea la que real- 
mente pague los vidrios rotos. 


Pero hay más proyectos: hay utopías supersó- 
nicas de despegue vertical que viven por ahora . 
en el papel al margen de su enorme costo poten- 
cial; y hay también una intensísima vuelta (tal 
vez moda “retro”') al caza ligero de alta maniobra- 
bilidad: British Aerospace estudia en la actualidad 
dos proyectos denominados respectivamente 
P-106 y P-163 que configuran aparatos de unos 
11.000 Kg de peso propulsados por un motor 
RB-199 con postcombustión similar al que en 
parejas lleva el Tornado. Aun cuando estos pro- 
yectos —que posiblemente se fundan en uno. 
sólo y no logre convencer a los Servicios Oficia- 
les británicos— levanten cierto tipo de recelos en 


la RAF y hagan hablar de “segunda edición de 
la fórnula Gnat” no dejan de tener bastante 
interés: su coste sería de entrada muy bajo, y en 
caso de ataque del Este, sus servicios en Centro- 
europa frenando una hipotética oleada de heli- 
cópteros de combate serían ciertamente valiosos 
sobre todo al permitir a cazabombarderos de 
mayor precio dedicarse a tareas de apoyo indi- 
recto e interceptación. Aun cuando, como 
parece, las posibilidades de que esta idea de 
British Aerospace llegue a ser realidad no son 
muchas, no está de más apuntar que la firma 
sueca SAAB está pensando ya en un proyecto 
parecido para sustituir en el próximo decenio a 
las versiones de ataque del Viggen. 





LECTIO BREVIS 





Entre tanto, parece que USA observa y 
piensa, pues sabe que el tiempo juega a su 
favor. Mientras más aviones de papel se dibujen, 
mientras más maquetas vanguardistas e irrealiza- 
bles se hagan, mientras más reuniones y compo- 
nendas se frustren y mientras más tiempo se 
pierda, las posibilidades de vender el F-18 en 
Europa serán mayores. El fiasco del ACE. (Avión 


de Combate Europeo) ha sido, en palabras de 
los ingleses, “una representación teatral que ha 
pasado varios años en cartel”. Pero para amargu- 
ra de muchos, tanto los ingleses como los alema- 
nes tienen escondida la carta del F-18 Hornet 
como solución de emergencia, algo dura para la 
industria aeronáutica, pero ciertamente cómoda 
para los mandos militares. En la RAF el Hornet 
sería un aceptable medio de reemplazo del Ja- 
guar, compatible con futuros desarrollos del 
Harrier; y en la Luftwaffe, desde luego, el 
sucesor ideal del Phantom. 


El Tornado, indudablemente, ha sido una bue- 
na experiencia trinacional: pero en honor a la 
verdad, su desarrollo no ha estado exento de 
problemas graves, de los que la industria europea 
debería haber aprendido. No lo ha hecho, y la 
más firme demostración ha estado en los cuatro 
largos años de discusión estériles del programa 
ACE. Buscar la cuadratura del círculo, tratar de 
casar aviones existentes con proyectos y motori- 
zarlos con ilusiones en una marejada de inte- 
reses industriales y falta de dinero, conduce 
siempre al fracaso. Ya se sabe: un camello es un 
caballo dibujado por un comité. ¿Habrá que 
darle la razón a la industria francesa? (] 
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PERACIÓN . 


BABILONIA 


El ataque que efectuó la Aviación Militar de 
Israel en la tarde del domingo día 7, del pasado 
mes de junio, contra las instalaciones nucleares 
iraquíes, próximas a Bagdad, es un perfecto 
ejemplo de la precisa y eficaz actuación de los 
Servicios de Inteligencia de dicha nación y de la 
extraordinaria preparación de sus Fuerzas Aé- 
reas. Por ello y sin entrar en consideraciones de 
carácter político, diplomático, jurídico o moral 
sobre la justificación o no de dicha acción, he 
creido que sería interesante realizar el siguiente 
estudio sobre la misma. 
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Por JOSE SANCHEZ MENDEZ 
Teniente Coronel del Arma de Aviación (E.A 


OPERACION BABILONIA 


El temor israelí a que Irak destinase la planta 
nuclear a fines militares, es decir a la fabricación 
de armas nucleares, llevó al gobierno de Tel- Aviv 
a realizar diversas acciones, diplomáticas, de 
sabotaje y finalmente militares, destinados a 
impedir que el régimen de Saddam Hussein 
pudiese desarrollar una bomba atómica. Sin em- 
bargo, no ha habido pruebas de las sospechas 
israelíes, Irak es signataria del Tratado de no 
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Proliferación de Armas Nucleares, y las instala- 
ciones de Tammuz han sido visitadas e inspec- 
cionadas por personal técnico francés y de la 
Agencia Internacional de Energia Atomica, que 
han afirmado que lrak cumplía fielmente las 
estipulaciones del Tratado. 


A pesar de ello, Israel decidio en Octubre del 
pasado año 1980 destruir el complejo nuclear 
iraquí mediante una acción militar que fue 


terísticas del objetivo, sobre los sistemas de 
defensa aérea iraquí, jordano y saudita, de las 
defensas antiaéreas que protegian Tammuz y 
datos para la elaboración de los planes de super- 
vivencia, evasión, resistencia y escape. De las 


primeras actuaciones fue responsable el MO- 
SSAD, Servicio de Inteligencia cuya misión es la 
acción en el exterior y la contrainteligencia. De 
las segundas lo fue el Servicio de Inteligencia de 


La impecable actuación de las Fuerzas Aéreas 
de Israel y de su Servicio de Inteligencia, y la per- 


fecta coordinación entre ambos, han sido la clave 


del éxito. 


planeada en lineas generales por el Comandante 
de la Fuerza Aérea Israelí, General David Ivri y 
por el Director del MOSSAD (Servicio de Inteli- 
gencia Nacional), Genera! de división Yehoshua 
Saguy. La misión fue bautizada como "“OPERA- 
CION BABILONIA”. En la citada operación 
tuvieron una destacada actuación los Servicios 
de Inteligencia de Israel, que facilitaron su ejecu- 
ción, y la Aviación Mi- 
litar que materializó el 
ataque. 


LA ACTUACION DE 
LOS SERVICIOS 
DE INTELIGEN- 
CIA 


La Operación fue planeada por el Coinandante Jete da la Fuer- 
za Aérea Israelí, General IVRI, y por el Director del MOSSAD, 
General SAGUY, 


Los Servicios de In- 
teligencia israelitas tu- 
vieron una doble participación y responsabilidad 
en la “OPERACION BABILONIA”. Primeramen- 
te obtuvieron toda la información de carácter es- 
tratégico y científica, destinada a que el gobierno 
pudiese actuar en el campo internacional y 
diplomático y evitar que lrak pudiese llevar a 
cabo sus proyectos nucleares y al mismo tiempo 
desarrollaron una intensa actividad clandestina 
en el exterior destinada a sabotear e impedir la 
llegada a Bagdad de los dos reactores nucleares, 
conocidos como OSIRAKI!I y OSIRAK II, asi 
como privarle de su mejor científico nuclear. 


Posteriormente, facilitaron al Estado Mayor de 
las Fuerzas Armadas toda la información necesa- 
ria para que la planta nuclear pudiese ser ataca- 
da por la Aviación Militar israe1. Esta informa- 
ción incluía datos de inteligencia sobre las carac- 
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la Fuerza Aérea israelita, auxiliado por el MO- 
SSAD. 


— Inteligencia de Objetivos 


Durante el invierno de 1979, el MOSSAD y el 
Servicio de Inteligencia de la Fuerza Aérea de 
Israel, comenzaron a 
preparar un completo 
“dossier” sobre las ins- 
talaciones nucleares de 
El-Tuwaitha, que sir- 
' yiera en su día para 
confeccionar una car- 
peta del objetivo. Rea- 
lizando estudios espe- 
ciales sobre precisos le- 
vantamientos fotogra- 
métricos (engineering 
blue print), los técni- 
cos israelíes localiza- 
ron con exactitud el 
lugar donde estaría si- 
tuado el núcleo del 
reactor debajo de la construcción hormigonada 
de Tammuz. Analizaron física y estructuralmen- 
te la Planta, midiendo con precisión su grosor y 
calculando su: resistencia y localizaron también 
el lugar donde estaban los ordenadores que con- 
trolarían las actividades de los reactores. Una 
noche de un día de junio de 1980 se realizó un 
vuelo de reconocimiento con sensores infrarrojos 
y multiespectrales sobre la zona de Tlammuz, 
que además de confirmar los estudios realizados, 
permitió tener nueva y válida información. 


Pensando en la nueva y próxima operación. 
contra la planta nuclear, la "OPERACION BA- 
BILONIA”, los Servicios de Inteligencia, asesora- 
ron a las Fuerzas Aéreas en la construcción en el. 
desierto del Negev de varias y fieles réplicas de 
las instalaciones atómicas iraquíes, e incluso 


LAS ACCIONES PREVENTIVAS DEL MOSSAD 


El MOSSAD fue creado por Isser Harel, quien lo dirigió durante doce 
años y cuya actuación más resonante fue la búsqueda, localización y 
captura de Adolfo Eichmann. Isser Harel fue también el creador de la 
Comunidad de los Servicios de Inteligencia israelitas, es decir, de la estruc- 
tura responsable de la dirección única y coordinación de todos los órganos 
de inteligencia, civiles y militares, del estado. Hoy día está dirigido por el 
general Yehoshua Saguy. El MOSSAD empezó a prestar atención a los 
proyectos nucleares del Irak ya en 1959, cuando esta nación firmó un 
acuerdo con la URSS para que ésta construyese un pequeño reactor de 
investigación de 2 megavatios tipo WWR-C en las afueras de Bagdad. Pero 
fue en la década de los 70 cuando realmente Israel comenzó a inquietarse, 
sobre todo tras el Acuerdo de Cooperación con Francia en 1975 y especial- 
mente a partir de 1976, año en el que el presupuesto de la Comisión de 
Energía Atómica iraquí pasó de 5 millones de dólares a 70 millones. Ese 
mismo año el MOSSAD vigiló estrechamente a una Comisión de científicos 
iraquíes que realizó una serie de visitas a diversas instalaciones nucleares de 
Francia, Alemania Federal, Suecia e Italia y tuvo conocimiento de que esta 
última también iba a colaborar en los proyectos nucleares de Irak. Con 
estas informaciones la diplomacia israelita intentó presionar a París y Roma 
para que cancelasen sus acuerdos de colaboración con Bagdad, pero los 
resultados fueron negativos. Entonces los servicios secretos israelíes ini- 
ciaron una nueva estrategia: evitar por la fuerza que los iraquíes pudieran 
llevar adelante sus proyectos nucleares. 


En la tarde del 4 de abril de 1979, cuatro días antes de que fuesen 
embarcados en el puerto de Tolón los reactores OSIRAK 1 y 1Í para ser 
trasladados a lrak, llegaban a esta localidad francesa tres agentes del 
MOSSAD. Un comando de apoyo les trasladó en un Renault 12 a un chalé 
de las afueras. Allí recibieron un plano de las instalaciones nucleares 
francesas de alta seguridad situada en la Seyne-Sur-Mer, localidad próxima a 
Tolón. En las citadas instalaciones la empresa Construcciones Navales e 
Industriales del Mediterráneo (CNIM) guardaba, listas para su entrega, los 
dos reactores iraquíes. En la noche del 6 al 7 de Abril los agentes israelíes 
penetraron en las instalaciones del CNIM e intentaron desmontar los equi- 
pos básicos de los reactores para llevárselos a su pafs, pero ante la falta de 
tiempo para ello, decidieron dinamitarlos colocando ocho cargas explosivas 
en los mismos. Los agentes del MOSSAD no prestaron atención a otros 
reactores que iban destinados a Béígica y a la planta nuclear alemana de 
Kalkar. A las tres y cinco de la madrugada las cargas hicieron explosión, 
resultando los reactores dañados en un 60% y retrasando casi en dos años 
su entrega a Irak. 


El 6 de junio de 1980 llegaba a París el físico egipcio Yahfa El-Meshad, 
alojándose en el hotel Meridién. El-WMeshad llegaba en calidad de asesor del 
ministro iraquí de Asuntos Exteriores para negociar la sustitución de Irán 
en el EURODIF, por Irak. Yahía El-Meshad, de 48 años, con una brillante 
carrera científica en la URSS y en los EE.UU. estaba considerado como 
director científico de las instalaciones nucleares que el gobierno iraquí 
estaba levantando en el desierto de El Tuwaitha próximo a Bagdad, que 
albergaría a los dos reactores OSIRAK. En la tarde del viernes 13 de junio 
y tras efectuar unas compras por París, El-Meshad pidió la llave de su 
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reprodujeron las próximas rui- 
nas de Cetesifón. De esta for- 
ma los pilotos se acostumbra- 
rían a reconocer la planta nu- 
clear desde distintas alturas, 
rumbos, distancias, condicio- 
nes meteorológicas y horas del 
día. Además servirían para in- 
vestigar y ensayar el armamen- 
to y modalidad de ataque a 
utilizar. 


— Inteligencia Antiaérea 


Por otra parte, los iraquíes 
habían potenciado y mejora- 


do las defensas antiaéreas en 


torno a Tammuz, especial- 
mente tras el ataque de dos 
cazabombarderos Phantom en 
septiembre de 1980. El MOS- 
SAD pudo obtener pruebas 
de que estaban constituidas 
por novisimas baterías de 
SAM-6 GAINFUL y de armas 
automáticas, como el cañón 
Z5U-23-4, de 20 mm., más 
conocido como SCHILKA, 
combinación de efectos im- 
presionantes responsable del 
90 por ciento de las pérdidas 
de la Aviación israelí en la 
guerra del Yom-Kipur. Sin 
embargo, las frecuencias de 
los radares STRAIGHT 
FLUSH de los nuevos SAM-6 
eran distintas. Pero el MOS- 
SAD tenía conocimiento de 
que Siria había comenzado a 
desplegar en el Libano, con- 
cretamente en el valle del 
Bekka algunas baterías de 
SAM-6, de idénticas caracte- 
rísticas, así como que había 
entregado a los guerrilleros 
palestinos algunas unidades 
del misil portátil SAM-9 GAS- 
KIN. En la primavera de este 
año el Servicio de Inteligencia 
Israelí lanzó sobre el Libano 
algunos aparatos RPV de inte- 
ligencia electrónica y otros de 
imágenes con un doble objeti- 
vo, descubrir la localización 
física de los emplazamientos 
de los misiles SAM-6 y SAM- 


9 y las nuevas frecuencias de 
los radares de los SAM-6. Uno 
de los aviones no tripulados, 
posiblemente un MASTIFF, 
fue derribado, pero no los si- 
guientes. Dias despues la 
Fuerza Aérea Israelí efectuó 
una incursión sobre el territo- 
rio libanés y destruyó los ve- 
hículos donde se encontraban 
instalados los SAM-9, pero no 
atacó los emplazamientos de 


los SAM-6, con el fin de no 
delatar su conocimiento de 
las frecuencias de sus radares. 
Las Industrias electrónicas de 
Israel, con las empresas AEL, 
ELBIT, ELTA, TADIRAN, 
LA.I. y RAFAEL comenza- 
ron, auxiliadas por las Fuer- 
zas Armadas, una frenética 
carrera para diseñar los equi- 
pos ECM que permitieran 
neutralizar los radares de los 
nuevos SAM-6. 


— Inteligencia Electrónica, 
Plan SERE (Supervivencia, 
Evasión, Resistencia y Esca- 


pe) 


Decidido por el Estado Ma- 
yor de las Fuerzas Ármadas 
que el ataque se llevara si- 
guiendo una ruta que partien- 
do de una Base Aérea próxi- 
ma al Golfo de Akaba y so- 
brevolando territorio Saudí, 
penetrase en lrak por el Sur, 
había que considerar el factor 
que representaba las defensas 
aéreas de estos dos países y la 
de Jordania. Para ello avio- 
nes de inteligencia electrónica 
israelíes, como los E-2C 
Grumman, EV-1 MOHAWK y 
BEECHRU-21, realizaron di- 
versos vuelos buscando las ru- 
tas más apropiadas hacia Bag- 
dad que facilitasen tramos 
ciegos de gran longitud de los 
tres sistemas de defensa aérea, 
así como conocer sus frecuen- 
cias y recoger las voces de los 
distintos controladores de los 
radares militares y civiles. 


habitación en la recepción del hotel Meridién. Fue la última vez que se le 
vio con vida. Al mediodía del sábado 14, la mujer de la limpieza al entrar 
en su habitación encontrá su cadaver. Dos días después, una prostituta 
Marie-Claude Magal, de 27 años, asidua de los salones del Meridién y que 
había estado con El—Meshad en la tarde del viernes 13, fue muerta tras ser 
arrojada desde un coche y atropellada por un segundo automóvil. Ambos 
vehículos se dieron a la fuga. La Magal había declarado ante la policia 
francesa como testigo de la muerte del científico egipcio. 


En el otoño de 1980, días antes del comienzo de la guerra entre Irán e 
Irak, explotaron en Roma varias bombas en el edificio de la Compañía 
italiana SNIA Techint, empresa que participa en las actividades de la planta 
nuclear iraquí. El mismo día fracasó un intento de asesinato contra uno de 
los principales científicos franceses que trabajaban en el proyecto OSIRAK. 

Durante los primeros días de la nueva guerra entre Irán e Irak el 
Director del MOSSAD, general Saguy, había incitado a la aviación iraní para 
que bombardease la planta de Tammuz. El 30 de septiembre dos cazasbom- 
barderos F-4E, Phantom, atacaron con bombas y cohetes la instalación, 
pero sólo causaron ligeros daños a la estructura de hormigón. Aunque los 
aviones llevaban los colores y distintivos de la aviación de lrán no parece 
que fueran realmente de este país por varias razones, como son: la exacta 
localización de este objetivo altamente secreto, la facilidad con que los dos 
aparatos penetraron las defensas antiáreas y por último, la maestría con que 
realizaron el ataque. La lección sería muy bien aprendida por los Servicios 
de Inteligencia y la aviación de Israel, que observaron cómo el armamento 
y la modalidad de ataque empleados no habían resultado lo suficientemente 
eficaces. 


En diciembre de 1980 el Servicio de Seguridad iraquí detuvo, cerca del 
campamento donde se alojan los especialistas franceses e italianos en la 
localidad de Ashtar, a un grupo de cinco personas, aparentemente árabes de la 
región de Najav-Karbda. En su poder se les encontró un plano completo de 
las instalaciones nucleares, y una lista con fotografías de los principales 
científicos italianos y franceses que trabajaban en la planta. Asimismo se les 
ocupó cierta cantidad de explosivos. 


En este mismo año, en la primera semana de abril, fueron descubiertas y 
posteriormente desactivadas dos bombas próximas a los alojamientos de los 
técnicos europeos que en Tammuz colaboran en la construcción del centro 
nuclear. 





E Mapa del objetivo 
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F-16 de la Fuerza Aérea israelita. 


Por último se preparó toda la información 
necesaria para que la Fuerza Aérea pudiese 
elaborar los planes de salvamento, evasión, re- 
sistencia y escape, para lo cual se alertó a un 
cierto número de agentes del MOSSAD en Jor- 
dania, Arabia Saudí y especialmente en Irak. En 
este sentido se entrenó a un comando para que 
prestase asistencia a la formación aérea que 
atacaría las instalaciones de Tammuz, si ello 
fuese necesario. 


LA ACTUACION DE LA FUERZA AEREA 
ISRAELI 


El Comandante de la aviación militar de 1s- 


rael, General David lvril seleccionó inicialmente 
24 pilotos de probada capacidad de combate y 
designó para dirigir el grupo a un Coronel de 
reconocida experiencia, que había volado ya 
misiones arriesgadas contra los palses árabes en 
la guerra de los Seis Días en 1967, en 1970 y 
durante la guerra del Kipur en 1973. 


— Planeamiento de la operación y adiestra- 
miento de las tripulaciones 


Al principio el Estado Mayor había decidido 
utilizar en la “OPERACION BABILONIA” caza- 
bombarderos F-4E PHANTOM, pero la entrega 
por EE.UU. de los primeros F-16, aviones de 
muy superiores características y-con un radio de 
acción casi dos veces mayor, hizo concebir a los 
responsables del planeamiento de la operación la 


EL OBJETIVO 





En el desierto de El-Tuwaitha, al suroeste de Bagdad y a unas 12 millas 
de la capital iraquí, se encuentra la localidad de Ashtar, en cuyas proximi- 
dades se alza el complejo nuclear de Tammuz. Esta moderna instalación, 
que cuando esté concluida rebasará una inversión de 300 millones de 
dólares, es el resultado de un acuerdo entre Francia e Irak, cuyas primeras 
discusiones y contactos fueron iniciados en 1974 entre el entonces primer 
ministro galo Jacques Chirac y el presidente iraquí Saddam Hussein, El 
acuerdo fue finalmente firmado en 1975 y en el mismo se establecía que 
Francia construiría una planta nuclear en Irak dotada de un reactor de 70 
megavatios de potencia y de otro de 800 kilovatios, ambos para fines 
pacíficos, e incluida la entrega de 70 kilos de Uranio-235 enriquecido al 93 
por ciento. El complejo debería entrar en funcionamiento durante 1981. 
Irak por su parte entregaría a Francia 10 millones anuales de toneladas de 
petróleo durante el periodo de vigencia del acuerdo y se comprometía a 
adquirir material militar francés, aviones, misiles, helicópteros y otros equi- 
pos, por un total de 1.600 millones de dólares. 


El programa nuclear del Irak es el de mayor alcance e importancia de 
todos los países árabes y el reactor principal OSIRIS u OSIRAK 1 (llamado 
Tammuz por los iraquíes), de 70 megavatios, tiene una potencia catorce 
veces superior a otros existentes en el mundo, igualmente destinados a 
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posibilidad de utilizar estas 
modernas plataformas de ar- 
mas para la destrucción de la 
estación nuclear. Se había de- 
cidido penetrar en Irak por el 
Sur, pues los iraquíes no es- 
perarían un ataque a través 
del territorio de Arabia Saudi- 
ta y además la frontera -entre 
estos dos países está casi des- 
guarnecida de armas  anti- 
aéreas y carece de radares de 
vigilancia, pero ello obligaba a 
tener que realizar un vuelo 
muy largo, unas 1,100 millas 
entre el de ida y vuelta. Ha- 
bra dudas sobre si los F-16, 
volando bajo, podrían cubrir 
dicha distancia sin ser repos- 
tados en el aire. Durante se- 
manas estudiaron diversas 
configuraciones, con distintos 
tipos de depósitos suplemen- 
tarios y los pilotos tuvieron 
que volar horas y horas para 
buscar el máximo radio de 


acción de los F-16 y al mis- 
mo tiempo acostumbrarse a la 
larga duración del vuelo que 
se estimaba en unas dos horas 
y media, pero tras las pruebas 
efectuadas se dedujo que los 
F-16 eran idóneos si no te- 
nían que combatir y tenían 
que dar una sola pasada. Des- 
de la Base Aérea de GAEN 
NAQB, situada próxima al 
Golfo de Akaba, los pilotos 
israelitas se entrenaron sobre- 
volando los desiertos del Si- 
naí, de Jordania y de Arabia, 
intentando adaptarse física, 
síquica y técnicamente para 
la operación, especialmente al 
tener que recorrer una zona 
hostil e inhóspita. Los planes 
de supervivencia en el desier- 
to fueron especialmente cut- 
dados, e igualmente los de 
salvamento, evasión y escape, 
prestándose gran atención a la 
lengua, costumbre y usos ára- 
bes. 


Las tripulaciones ensayaron 
sobre las reproducciones de la 
planta nuclear levantadas en 
el Negev, diversos tipos de ar- 
mas, con vistas a elegir las 
más adecuadas para la des- 
trucción del objetivo. Los 
expertos temían, que al igual 
que ocurriese en el ataque 
realizado por los dos PHAN- 
TOM en septiembre de 1980, 
la especial configuración de la 
cúpula de la instalación y la 
obra de hormigón especial po- 
drían hacer inefectivas ciertos 





investigación. Comenzó a ser construido en el Centro de Investigación de 
Saclay, a unos 30 kilómetros al sur de París y de acuerdo con la tecnología 
francesa funciona con uranio altamente enriquecido en un 93 por ciento. El 
segundo reactor, OSIRIS u OSIRAK 11, de 800 kilovatios, está dedicado a 
la formación del personal técnico y universitario iraquí, para preparar 
materiales radioactivos de aplicación en medicina, agricultura, etc. y a 
experimentos menores. Para su programa nuclear Irak habia obtenido cier- 
tas cantidades de uranio de Brasil, Portugal y Niger. 


En la planta trabajaban 150 técnicos franceses de la firma TECH- 
NICATOME, filial del Comisariado Francés para la Energía Atómica. Tam- 
bién participaban en los trabajos científicos de la instalación, unos 40 o 50 
técnicos italianos que realizaban investigaciones en un laboratorio, al pare- 
cer destinado a obtener plutonio. 


No ha habido pruebas, y al menos así lo han manifestado los científicos 
franceses que trabajaban en la planta, y los especialistas de la Comisión 
Internacional de Energía Atómica que la habían inspeccionado, de la 
existencia de un laboratorio secreto enterrado a unos cinco metros debajo 
de la sala donde estaba el reactor OSIRAK 1, donde los físicos iraquíes 
realizasen experimentos e investigaciones destinados al desarrollo de una 
bomba de fisión nuclear. Dicho laboratorio había sido denunciado por los 
israelitas. 


En el ataque del día 7 de junio, fue alcanzado el reactor principa de 70 
megavatios, que parece ser quedó prácticamente destruido. El segundo, el 
pequeño OSIRAK ll no sufrió daños, ni tampoco el laboratorio italiano, la 
sala de ordenadores, los sistemas de enfriamiento y refrigeración, ni otros 
equipos auxiliares. Hay informaciones contradictorias sobre si el núcleo del 
OSIRAK 1 fue o no destruido por las MK-84 israelitas. En un principio se 
rechazó tal posibilidad, pero fuentes dignas de crédito, afirman que en una 
proyección en el KNESSET (parlamento israelí) del video filmado durante 
el ataque, aparece claramente cómo el núcleo salta en pedazos y cae en la 
piscina de refrigeración. Otras partes, tales como válvulas, bombas eléctricas 
y otros accesorios del reactor resultan también alcanzados, valorándose los 
daños causados en unos 30 a 40 millones de dólares y en dos años el plazo 
necesario para reconstruir la planta y reparar los equipos. 


En el momento del bombardeo, 26 libras de uranio enriquecido al 93 
por ciento, que habían sido entregadas por Francia para alimentar el 
pequeño reactor de 880 kilovatios, estaban dentro de depósitos especiales, 
refrigerados por agua, situados en un canal subterráneo que une a los dos 
reactores OSIRIS u OSIRAK. 


Contraluz de 


planta nuciear Ira- a 
quí 


1205 


tipos de bombas. Cientos de pasadas de bombar- 
deo fueron realizadas, tanto en picado como 
rasantes, para finalmente decidirse por una va- 
riante de estas últimas que facilitase una trayec- 
toria que permitiese a las bombas romper las 
gruesas paredes y poder explotar en el interior 
de la edificación. Las bombas inteligentes fueron 
rechazadas debido a las características de la 


des, de un total de 40 solicitados, habían sido 
recepcionados ya por las Fuerzas Aéreas de 
Israel. Durante semanas los pilotos unieron a los 
entrenamientos de bombardeo los de decepción 
radar, practicando la lengua árabe e incluso 
adiestrándose en el uso de frecuencia radio e 
indicativos de las unidades aéreas jordanas y de 
los controladores de las estaciones radar de 


El Servicio de Inteligencia de las Fuerzas Aéreas 


de Israel efectuó operaciones para obtener infor- 


mación del objetivo, redes de alerta y control de 


los países árabes a sobrevolar, defensas aéreas 


de la instalación nuclear y para los planes SERE. 


Se lanzaron sobre el Líbano RPV para conocer 


las nuevas frecuencias de los radares de los SAM-6. 





construcción y dimensiones del objetivo, incluso 
la modernísima GBU-15 de la Rockwell Interna- 
tional que trabaja con data link y lleva cabeza 
buscadora electroóptica. En su lugar fueron se- 
leccionadas bombas clásicas, decidiéndose fuera 
la MK-84 de 2.000 libras, estimándose que 16 
toneladas de alto explosivo serían suficientes pa- 
ra alcanzar los efectos deseados. 


Pero había otros aspectos importantísimos a 
considerar: los sistemas de defensa aérea de 
Arabia Saudita, Jordania e Irak y las defensas 
antiáreas, formadas por misiles y armas automá- 
ticas que protegían el objetivo. La aviación 
israelita, merced a la información electrónica, 
tecnológica y operativa obtenida por sus servi- 
cios de inteligencia, ensayó diversas tácticas, 
técnicas y tipos de formaciones en vuelo que 
permitiesen confundir a los radares árabes duran- 
te el recorrido de 550 millas hasta Bagdad. La 
idea era intentar un modelo, cuyo eco en las 
pantallas fuese idéntico al de un avión comer- 
cial, para lo cual se consideraron las separaciones 
laterales y verticales más adecuadas que dieran el 
resultado apetecido tanto en los radares de 
exploración, como en los de altura especialmen- 
te en los Indicadores de Tamaño de Incursión de 
estos últimos. Finalmente se decidió que, cuan- 
do se volase en tramos que estuviesen dentro de 
la zona de detección de los radares jordanos y 
sauditas, la formación se dividiera en dos grupos, 
uno a muy baja cota que no fuese detectado y 
otro a mayor altura, que adoptaría la formación 
seleccionada para causar en los radares el eco 
deseado. El primer grupo lo formarían los F-16 
y el segundo, los aviones encargados de proteger- 
les, que estaría integrado por cazas de superio- 
ridad aérea F-15 EAGLE, cuyas primeras unida- 
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Arabia Saudita y Jordania, hasta que se alcanza- 
ron los niveles de eficacia deseados. 


Los estudios realizados para determinar la 
cantidad de explosivo para destruir el reactor, la 
ruta y distancia al objetivo, la escolta y protec- 
ción aérea necesarias y la decepción radar a 
utilizar, determinaron el número de aviones a 
emplear. Ocho F-16 equipados con dos depósi- 
tos suplementarios de combustible de 370 galo- 
nes en las estaciones 4 y 6, dos bombas MK-84 
de 2000 libras en las 3 y 7 y cuatro misiles 
Sidewinder AlM-9L en las puntas de los planos 
y estaciones 2 y 8, y seis F-15 armados con 
misiles Sparrow y Sidewinder y con depósitos de 
combustible y pods de contramedidas electróni- 
cas bajo las alas, formarían la fuerza aérea de 
ataque de la Operación BABILONIA. Algunos 
de los aviones fueron equipados además con 
equipos de radio VHF. 


En lo referente a las defensas antiaéreas del 
objetivo, los pilotos fueron adiestrados en el uso 
de equipos de ECM diseñados especialmente 
para neutralizar los radares de las baterías SAM 
y de la AAA del objetivo, así como en las 
tácticas y técnicas de evasión a utilizar. 


Todo estaba dispuesto por parte de las Fuer- 
zas Aéreas hasta el punto de que los 25 pilotos 
conocian perfectamente '“'“cada arbol, cada mon- 
taña y cada casa a lo largo de la ruta prevista”. 


El Jefe del Estado Mayor de las Fuerzas 
Armadas, General Rafael Eitan, en unión de los 
Generales lvri (Fuerzas Aéreas) y Saguy (MO- 
SSAD) informaron al Presidente del Gobierno, 
Menachem Begin que todo estaba dispuesto para 
la operación, sólo quedaba la decisión guberna- 


mental y la fecha para cumplimentarla. Parece 
ser que la fecha prevista se había decidido fuese 
un domingo de abril del presente año, pues el 
MOSSAD habia advertido que el reactor OSI- 
RAK | iba a entrar en servicio en la primera 
semana de julio, pero tuvo que ser aplazada por 
desconocerse las nuevas frecuencias de los rada- 
res STRAIGHT FLUSH de los SAM-6 situados 
alrededor de Tammuz. Una vez obtenida la infor- 
mación, por los aviones sin piloto (RPV) de 
reconocimiento electrónico que volaron en el 
Líbano, se decidió que la OPERACION DE 
BABILONIA se ejecutase el día 10 de mayo, 


yas, piscinas y al campo, la Aviación Militar era 
puesta en estado de alerta. 


A las 16-35, hora de Israel, del domingo 7 de 
junio, seis cazas F-15 EAGLE salían de los 
refugios subterráneos de la Base Aérea de GAEN 
NAQB, situada al este de la Península del Sinai 
y próxima al Golfo de Akaba e iniciaban el 
rodaje. Cinco minutos más tarde estaban en el 
aire. El despegue se había hecho sin postquema- 
dor, para ahorrar combustible. Poco después se 
les unían ocho F-16, dirigiéndose la formación 
hacia el Golfo de Akaba, para posteriormente 
interceptar la ruta elegida, que describía una 


Fueron seleccionados 25 pilotos israelíes, que 


recibieron un durísimo y completo adiestramiento 


sobre la misión a realizar. 





pero la enérgica actitud del Jefe de la oposición 
en el KNESSET (parlamento israelí) Simón Pe- 
res, que había sido informado de la misma por 
el Jefe del Gobierno, obligo a un nuevo aplaza- 
miento. Por último el 5 de junio, fecha del 14 
aniversario de la' Guerra de los Seis Días, el 
Presidente Begin dio la orden decisiva, pues si se 
retrasaba demasiado el ataque y el reactor era 
destruido una vez activado, la capital iraquí, 
Bagdad, podría estar amenazada por la radioacti- 
vidad que se produciría y que afectaría a cen- 
tenares de miles de personas. La fecha elegida fue 
el domingo día 7 de junio, pues tambien se 
quería evitar causar victimas en el personal de la 
instalación, especialmente al trabajar en ésta 150 
especialistas y cientificos franceses y unos 40 
italianos. Dicha fecha, además, permitiría ocultar 
muy bien la decisión del Gobierno, por estar 
comprendida entre las fiestas hebreas del sábado 
y la del CHAVUOT, del lunes dia 8. 


“DUNA AMARILLA” 


Mientras la población israe- 
If” aprovechaba el soleado 
puente que ofrecía .dichas 
fiestas, dirigiéndose a las pla- 


» 


EL/M-2121, radar de vigilancia 
de campaña. 





amplia curva a lo largo de las fronteras jordana 
y saudita. Comenzaba ahora un vuelo de 80 
minutos tensos y difíciles. La formación al 
entrar en territorio de Arabia Saudita comenzó a 
adoptar las tácticas estudiadas para confundir a 
los radares de la defensa aérea jordana. Los F-16 
descienden al entrar en la zona de detección del 
radar de Ma'an, los F-15 mantienen una altura 
superior y adoptan la formación ensayada. Pero 
antes de cruzar la carretera de Al Bir el contro- 
lador jordano hace una llamada en los canales de 
guardia de VWHF y UHF solicitando su identifica- 
ción. La llamada es hecha en inglés. El Jefe de 
la formación contesta con un falso indicativo 
como si fuese un tráfico civil y el controlador 
jordano se da por satisfecho. El Coronel Jefe de 
la formación hace una llamada radio a la sala de 
operaciones del Cuartel General de las Fuerzas 
Armadas en Tel-Aviv: “DUNA AMARILLA sin 
novedad”. Es la clave de que el primer escollo 


ha sido salvado sin problemas. Los aviones se 
dirigen ahora hacia el borde sur de las montañas 
de At Tubayq Al-Ahmar buscando las zonas de 
sombras radar de la ruta. A través del desierto 
saudí van cambiando las alturas de acuerdo con 
los datos de inteligencia y electrónica facilitados 
por el Servicio de Inteligencia de la Fuerza 
Aérea y el MOSSAD. Cuando faltan unas 50 
millas para entrar en territorio iraquí la estación 


segundos después los pilotos pueden divisar la 
instalación, que aparece rodeada en tres de sus 
lados por un grueso muro en forma de herradu- 
ra. Pueden localizarse perfectamente los asenta- 
mientos de los SAM-6 y las baterías de los ZSU- 
23-4, pero no existe barrera de globos que pro- 
tejan la planta nuclear, al contrario que en Bag- 
dad, cuya línea de globos cautivos puede divisar- 
se a lo lejos. 


Se hicieron varias reproducciones, a escala na- 


tural, de la planta atómica iraquí, para entrenar a 


sus tripulaciones e investigar el armamento y mo- 


dalidad de ataque a emplear. 


Fueron investigados varios tipos de formaciones 


en vuelo que permitiesen la decepción de los sis- 





temas de defensa aérea jordano y saudita. 


A las 


radar saudita de Badanah 
llama a la formación para 
que se identifique. Contes- 
tando en árabe y utilizando 
indicativos y frecuencias de 
las Fuerzas Aéreas Jorda- 
nas, los pilotos hacen creer 
al controlador que son Ca- 
zas de Jordania en misión 
de entrenamiento. La 
inexistencia de un sistema 
integrado de defensa aérea 
entre los paises árabes de 
la zona facilita el engaño, al 
no existir interconexión en- 
tre los mismos. Nuevamen- 
te se hace otra llamada a 
Tel-Aviv: “DUNA AMARI- 
LLA sin novedad""; será la 
última comunicación hasta 
después del ataque, pues a 
las 17-10 penetran en el es- 
pacio aéreo iraquí. 


Comienza ahora la fase 
más crítica del vuelo. Los 
radares AN-APG-63 de los 
F-15 buscan posibles cazas 
enemigos. A más de 400 
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17-30 (una hora 
más tarde en la capital tra- 
quí) los cazas están sobre 
el objetivo. Los F-16 han 
subido a 2.000 pies para 
iniciar el ataque. Una tras 
otra las 16 bombas MK-84 
caen sobre el edificio que 
contiene el reactor. Las ex- 
plosiones se suceden rítmi- 
camente, la estructura de 
hormigón salta en pedazos 
y el techo se desploma con 
un gran estrépito. Tonela- 
das de hormigón caen so- 
bre la sala que alberga el 
reactor principal, el OSI- 
RAK 1 de 70 kilovatios. El 
ataque es filmado en color 
con equipos de video y tras 
finalizar un F-15 da una 
pasada para registrar los da- 
ños causados. b 


Los iraquíes han sido: 
sorprendidos, no saben qué: 
ha ocurrido, cuando han 
querido reaccionar los avio- 
nes han desaparecido, sólo 


nudos la formación avanza hacia su objetivo. 


Poco después inician un suave viraje para aproxi- 


marse con el sol de espaldas, evitando en todo 
momento acercarse a las bases aéreas próximas a 
Bagdad. Minutos más tarde la cúpula de la esta- 
ción de Tammuz se divisa entre la bruma del 
desierto de El-Tuwaitha, así como la línea bri- 
lante de la superficie del río Nahr Dijlah y 


permanecieron en el objetivo unos 120 segun. 
dos. Las baterías de SAM-6 no han podido en- 
trar en acción al ser neutralizados sus radares 
por la actividad electrónica de la aviación israelí. 
La artillería antiaérea efectuó varios disparos, 
pero sin precisar exactamente sobre qué. Ningu- 
no de los aviones atacantes es alcanzado. El 
ataque ha sido demoledor. Uno de los técnicos 


1208 








Nuevas armas israelitas: Arriba el misil aire-aire 


franceses de Osirak, Jacques Rinbaud, que pre- 
senció ta actuación de los F-16 dirá más tarde: 
“La precisión de los impactos fue increíble, real- 
mente perfecta”. Las fotografías de la instala- 
ción de los satélites norteamericanos lo contfir- 
marán más tarde, hasta el punto de que sus 
fotointerruptores y especialistas no dudarán en 
decir que *“por-fuerza debieron emplearse bom- 
bas inteligentes”. 


"PYTHON 3”. 
aire-aire “SHAFRIR”. 


derribos ni emergencias y los 
F.16 aligerados de sus bombas 
están dispuestos a entrar en 
combate, junto a los F-15, si 
fuera necesario. La vuelta a ca- 
sa se efectúa casi directamente. 
Parte de la ruta se hace violan- 
do el espacio aéreo jordano y 
con objeto de ahorrar combus- 
tible. No puede haber reabaste- 
cimiento en vuelo, sería dema- 
siado peligroso y no podría en- 
gañarse por segunda vez a la 
defensa aérea jordana. Estos 
detectan la incursión  ¡sraelí, 
pero no hacen nada por evitar- 
la, saben que aunque lo inten- 
tasen tampoco podrían. Sólo 
tienen para oponerse algunos F-5E, muy inferio- 
res a los cazas israelitas. 


Abajo, el también 


Sin embargo 3 B-707 cisternas están prepara- 
dos en una base aérea al norte de Tel-Aviv por si 
fuesen necesarios, así como algunos cazas F-15. 
De nuevo la voz del Coronel Jefe de la forma- 
ción suena en la capitanía israelí. “DUNA AMA- 
RILLA. DUNA AMARILLA. OPERACION BA- 


La carpeta de objetivo, para la «OPERACION 
INCONTESN AT RERE ER E 


mejores de cuantas se han preparado por las 





fuerzas aéreas de todo el mundo. 


Mientras el sol desciende con rapidez y el 
humo de las explosiones e incendios se mezcla 
con el polvo del desierto, los catorce cazas 
israelíes inician el regreso aprovechando la cre- 
ciente oscuridad, y suben más alto para ganar 
seguridad y velocidad. Los F-15 no detectan 
reacción de la caza iraquí de ninguna de las 
bases aéreas que protegen Bagdad. El vuelo de 
vuelta se hace en mejores circunstancias psiqui: 
cas. El ataque ha sido un éxito, no ha habido 


BILONIA sin novedad. BARUCH HASHEM”. 
Poco antes de las 19-00 hora de Israel, casi tres 
horas después de la puesta en marcha, los cator- 
ce aviones tomaban tierra en la Base de Hatzor, 
situada entre Beersheba y Tel-Aviv, en pleno 
corazón de Israel. Después vendría la tormenta 
política internacional, pero los Servicios de Inte- 
ligencia y las Fuerzas Aéreas israelitas habían 
demostrado una vez más su eficacia y prepara- 
ción. 
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MANUAL DE APROXIMACION 


Por MANUEL CORRAL BACIERO 


Se ha retrasado otra vez el segundo vuelo de prue- 
ba (el primero tuvo lugar entre los días 12 y 14 de 
abril) de la nave “Columbia”, para desarrollar un pri- 
mer programa de experiencias a completar con dos 
vuelos posteriores de 7 días cada uno, cuyo objetivó 
global es comprobar y garantizar la viabilidad futura 
del programa “Space Shuttle”, que iniciará sus misio- 
nes operativas, si todo se desarrolla favorablemente, 
a mediados de 1982. 

Del “Space Shuttle” se ha dicho ya tanto (por 
ejemplo, RAA publicaba ya en junio de 1973 (N.9 
391), un primer artículo sobre el proyecto firmado por 
Jack Bell, de Rockwell) que resulta difícil aportar 
novedades en la brevedad de este artículo, dedicado 
más a repasar y dejar constancia de esta nueva-etapa 
de los vuelos espaciales que, según una frase afortu- 
nada, supondra “pasar de la exploración a la explota- 
ción del espacio”. 


ANTECEDENTES Y DEFINICION 


En la rápida y aún joven carrera espacial las techas 
aproximadas son sólo indicativas; sin embargo, pue- 
den situarse a comienzos de los años 60 los primeros 
atisbos norteamericanos para la construcción de una 
nave espacial reutilizable, que se afirmarían cuando 
en julio de 1970 la NASA contrató con Rockwell y 
McDonnell Douglas el desarrollo de proyectos de 
este tipo. Sin descuidar el interés militar de la opera- 
ción, paralela en sus planteamientos a otra que con 
un coste de mil millones de dólares ocupó sin resulta- 
dos al Pentágono entre 1965-69, la NASA pudo con- 
seguir que el 5 de enero de 1972 el Presidente Nixon 
aprobase el desarrollo del proyecto que, en este 
período y con un coste aproximado de diez mil millo- 
nes de dólares, se ha convertido en lo que todos ya 
conocemos: un vehículo que despega como un cohe- 


+ 
.t 
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- Motares de 


te, se mueve en el espacio como una nave espacial y 
regresa a la tierra como un avión, pudiendo ser reutili- 
zado hasta 100 veces para desplazar al espacio o 
retornar satélites, laboratorios o equipos técnicos y 
humanos científicos y militares. 


Aunque... decir “un” vehículo es relativamente 
incorrecto, porque al ya probado “Columbia” antece- 
dió el “Enterprise”, que se ha utilizado para la primera 
fase de pruebas en tierra y baja altura, ensayos aero- 
dinámicos y de resistencia y sistema de aterrizaje, 
careciendo de los equipos necesarios para misiones 
espaciales, y la flota operativa de naves prevista 
actualmente es de 4. 


CARACTERISTICAS 


Las naves se han desarrollado para transportar en 
órbita terrestre (entre 185 y 1.110 kms.) una carga 
de hasta 29.484 kgs., en una bodega de 18 metros 
de longitud y 4,65 metros de diámetro. 


El sistema en punto de lanzamiento está compues- 
to por el orbitador, un tanque externo y dos cohetes. 


El tanque externo contiene 510.000 litros de oxí- 
geno líquido y 1.437.500 litros de hidrógeno líquido 
que alimentan a los tres motores principales del orbi- 
tador durante el lanzamiento. 


Los dos cohetes son los de mayores características 
utilizados hasta el momento y contienen un explosivo 
de aluminio de gran empuje, aunque de difícil control 
una vez puestos en ignición. Proporcionan durante los 
dos primeros minutos del lanzamiento un empuje de 
25.798.400 Newtons separándose a una altura apro- 

-Ximada de 45 kms. del conjunto para caer, gracias a 
los tres gigantescos paracaídas (superiores en exten- 
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CARACTERISTICAS DEL SHUTTLE 
ALTURA 


SISTEMA: 56,14 mts. 
ORBITADOR: 37,24 mts. 


GROSOR 


SISTEMA: 23,34 mts. 
ORBITADOR: 17,27 mts. 


ENVERGADURA ALAR 
ORBITADOR: 23,79 mts. 


PESOS 


ORBITADOR; 96.163 kgs. 
COHETES (2): 586.506 kgs cada/uno. 
TANQUE EXTERNO: 743.253 kgs. 


sión a un campo de fútbol) que lleva cada uno, en un 

punto prefijado (aproximadamente a 259 kms. del de 

lanzamiento), permitiendo su reutilización. 

Junto a la reutilización de los dos cohetes y del 
orbitador, otras de las características prefijadas al 
Space Shuttle han sido: 

— Recuperación en tierra para nueva misión después 
de un aterrizaje en 160 horas de trabajo (dos 
semanas reales). Prevuelo de 24 horas en rampa y 
fase de lanzamiento en dos horas. 


— Tripulación: tres personas, más 4 técnicos de 


Motoras 
delanteros 


Radiadores espaciales 
interior de portonas) 


Brazo 


Y, articulado 


Cabina de 


Cabina 
interiar 
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combustibla 


principal 
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Puesto de 


les x 
Contro piloto 


delanteros 








Sistemas 
portátiles 
de oxígeno 





Puesto de 


especialista 
de misión 
Puesto de 
Puesto especialista 
de mando Ácceso de carga de 
habitáculo pago 
interno (2) 


CABINA DE PILOTAJE: Vista elevada 


misión, o hasta un total de 10 personas en situa- 
ción de emergencia. 


Los miembros del equipo en vuelo se dividen en 
tres categorías: 


— Pilotos, de la NASA. 
— Especialistas de misión, de la NASA. 


— Especialistas en material de carga útil, según la 
carga concreta que porte el orbitador en cada 
vuelo y pertenecientes al organismo o empresa 
interesado en ella. 


— Las misiones básicas tendrán una duración de 7 
días, aunque se pueden ampliar con provisiones 
especiales hasta 30 días. 

— El nivel de aceleración en el 
interior de la nave no superará 
los 3 “G”, lo cual unido a otras 
comodidades del vehículo per- 
mite el transporte de personal 
no especialmente preparado 
para vuelos espaciales. Cite- 
mos de pasada la existencia de 
tres zonas de literas, aseos, 
horno y despensa con 74 tipos 
diferentes de alimentos. 


Resulta impensable desarrollar 
en profundidad los múltiples siste- 
mas y subsistemas que forman la 
lanzadera y el orbitador, pero sí, 
por lo destacado, cabe reseñar el 
hallazgo del sistema de protección 
térmica que, en su conjunto, per- 
mite operar a:la nave entre tem- 
peraturas que abarcan desde 
156% bajo cero en el espacio, has- 
ta los 1.648*C que llegan a alcan- 
zar algunas zonas externas duran- 
te la entrada en la atmósfera. Des- 
tacan en este sistema pasivo de 
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protección las, aproximadamente, 34.000 losetas de 
sílice pura (99,7%) que recubren un 70% de la super- 
ficie del orbitador y que son elaboradas individual- 
mente por computadora para su ajuste perfecto sobre 
el cuerpo de la nave. Recordemos que la pérdida de 
algunas de estas losetas planteó la primera dificultad 
conocida del primer vuelo del COLUMBIA. Estas 
losetas absorben el calor producido en la fricción, así 
como las vibraciones del despegue, permitiendo la 
regulación de la temperatura interior de la nave entre 
límites soportables. V 

En cuanto a la propulsión, es destacable el grupo 
principal, formado por tres motores cada uno de los 
cuales desarrolla un empuje en el vacío de 2.090.560 
Newtons y que, alimentados por la mezcla de oxígeno 
e hidrógeno líquido del tanque externo, proporcionan, 
en combinación durante los dos primeros minutos 
con los cohetes reutilizables, fuerza para situar a la 
nave en inserción de órbita en un período de 8 minu- 
tos. Comparativamente, la energía que producen en 
este período sería suficiente para siete submarinos 
nucleares. 

Respecto a la operación de la nave, ésta va contro- 
lada por un sistema de computadoras, denominado 
“cuadri-redundante”, que opera desde 9 minutos 
antes del despegue hasta después del aterrizaje, 
desarrollando en momentos críticos alrededor de 
325.000 operaciones por segundo. Fue un fallo en 
este sistema el que retrasó varios días el primer lan- 
zamiento. En síntesis, es un sistema de 4 computado- 
ras que trabajan en paralelo, con una quinta en reser- 
va para decisión final a una velocidad 10 veces supe- 
rior a las utilizadas en las misiones “Apolo” y que eli- 
minan gran cantidad de los controles de tierra que 
tenían misiones anteriores, visualizándose todo tipo 
de datos en tres monitores de T.V. que lleva la cabina. 
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Paneles de operación 
de carga de pago 
suministradas 

por NASA 






CABINA DE PILOTAJE: Vista frontal 
suministrados 
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UNA MISION 


Desde cualquiera de los dos 
centros previstos para el lanza- 
miento (que en condiciones nor- 
males serán los mismos del aterri- 
zaje): Centro Espacial Kennedy 
(Florida) y Base Aérea de Vanden- 
berg (California) va a ser lanzado 
al espacio un vehículo orbitador 
unido a los dos cohetes (hasta dos 
minutos después del lanzamiento) 
y el tanque externo (durante 6 
minutos más). Se habrá elegido el 
primer centro de lanzamiento si la 
órbita va a ser ecuatorial y el 
segundo para órbita polar. 


Segundos antes del despegue 
se ponen en marcha los tres 
motores principales y, si todo va 
bien, a continuación se ponen en 
ignición. los cohetes para eleva- 
ción vertical del conjunto que durante el primer minu- 
to se desplazará con su máxima potencia de empuje. 
Al finalizar el segundo minuto, los dos cohetes han 
consumido su combustible y se desprenden gracias a 
unos pequeños motores para caer y ser recuperados. 
Seis minutos después, ya casi a velocidad y situación 
orbital, se pasa a situación MECO: corte de los tres 
motores principales y suelta del tanque externo, que 
se desintegrará al entrar en la atmósfera con impac- 
tos previstos en zonas poco transitadas del Océano 
Indiéo (órbitas ecuatoriales) o del extremo del Pacífi- 
co Sur (órbitas polares). 


MODULO PRESURIZADO 


Visor direc 


Engancho 
al orbitadar 


Dos sistemas de maniobra orbital (OMS) que 
entran en funcionamiento para 
completar la inserción en órbita y 
la ayuda de otros 44 motores 
menores situados a lo largo del 
orbitador permitirán desarrollar a 
éste todo tipo de maniobras en el 
espacio a una velocidad máxima 
'de casi 8.000 mts/segundo para 
“cumplir las misiones previstas que 
más adelante veremos y su rein- 
serción en la atmósfera y aterriza- 
je. Finalizada la misión, la reinser- 
ción se produce a una altura de 
121.920 metros, a 8.140 kms. del 
punto de aterrizaje y a una veloci- 
dad aproximada de 7.620 mts. 


por segundo PRELANZAMIENTO 


—Rampa 

Verificación confrontad 
—Carga combustible 

— Ingreso tripulación 
—Control sistemos 
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SATELITE DE COMINICACIONES 
Y CONTROL 





PALLET ABIERTOS: 








Regulador 
10 Presión 
de aire 


Enganches al 
orbitador 





Enganche al 
orbitador 


central 


SPACELAB 


Descenderá 20 veces más deprisa que un avión 
comercial y en distintas fases, según las condiciones 
de entrada, se va produciendo por compensación de 
frenos y empuje de diversos sistemas motores, una 
reducción de velocidad que llegará a ser subsónica a 
14.935 mts. de altitud y 40 kms. del punto de aterri- 
zaje. La fase de aproximación comienza a una altura 
de 3.048 mts. y 13 kms. de distancia de la pista a la 
que llegará con una velocidad entre 341 y 364 kiló- 
metros por hora. 


Las misiones “Space Shuttle” tienen previstas tres 
situaciones de aborto: 


— RTLS: Retorno al lugar de lanzamiento. No se pue- 















Inspección de Seguridad 

Conexión GSE 

Cambio tripulación 
UA 









Tiempo de 
trabajo en 
tierra: 160 
horas 





14 días de 
sraajO OABITADOR 
—Mantenimiento y chequeo 
—Instalación carga de pago 
4 ENSAMBLAJE —Verificación tunco0n 
SHUTTLE as 





Instalación y conexión 
EN 


PREPARACION PREMONTAJE 


SECUENCIA DE RECUPERACION EN TIERRA 


FLOTA PREVISTA DE ORBITADORES 


COLUMBIA: OV (vehículo orbital) - 102, cuya construcción y 
montaje comenzó en 1975 y ya en vuelo. 


CHALLENGER: OV-099. Conversión de la estructura de prue- 
bas en vehículo con configuración 
espacial y cuya entrega está prevista 
en junio de 1982, siendo su primera 
salida al espacio con motivo del 
noveno vuelo del programa 


DISCOVERY: OV-103, 


ATLANTIS: OV-104. Habiendo sido contratada la construc- 
ción de ambos el 29 de enero de 1979 y 
con entregas previstas en 1983 y 1984, 
respectivamente 


PERFIL DE MISION NORMAL 


Separación 
tanque 
externo 







Desprendimiento 
Cohetes 












Recuperacit SS ¿0 
racion 
¿A — ME 
RNE 
o ALZA A 


o” 
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Retorno a punto 
lanzamiento 


Impacto tanque 
externo 


Lanzamiento 


Centro Espacial 


Kennedy 





Prelanzamiento 
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Operaciones 


Retorno 


Fase terminal 


Aterrizaje 





de producir antes de los dos 
primeros minutos y de la expul- 
sión de los cohetes laterales. 
Después de este momento la 
nave puede entrar en una 
situación en la que compensa 
con los sistemas de maniobra 
orbital más la potencia restan- 
te de los motores principales, 
si se ha producido fallo en és- 
tos, y los auxiliares que se 
requieran, el desplazamiento, 
para alcanzar un punto de 
retorno adecuado donde se 
cortan los motores principales, 
corrigiendo el movimiento para 
deshacerse del tanque externo 
siempre a una distancia supe- 
rior a 44 kms. de la costa, 
retornando el orbitador al pun- 
to de lanzamiento. 


AOA: Anula la alternativa ante- 
rior si el fallo se produce dos 









Entrada 











minutos después de separarse 
de los cohetes. Como en el 
otro caso, se puede deber a 
fallo del grupo motor principal. 
Se activan los sistemas de 
maniobra orbital y auxiliares 
para conseguir, después” del 
lanzamiento del tanque exter- 
no, primero una órbita interme- 
dia y luego una posición subor- 
bital que permite el aterrizaje 
en alguno de los puntos previs- 
tos para emergencia. 


— ATO: Si el aborto se produce a 
punto de orbitar por fallo en el 
sistema de propulsión principal 
una vez superada la posibilidad 
de maniobra AOA, la nave con- 
tinuará con la potencia restan- 
te de ese sistema más de auxl- APLICACIONES 
liar precisa hasta el punto de 
órbita, planteándose a partir de 
aquí, en función de la misión a 
realizar y del momento del 
fallo, su continuidad y, si no 
procede, su retorno a tierra 
como una misión normal. 


OPERACIONES 
— Envío y situación en órbita terrestre de 


. satélites y naves espaciales 
sistemas propulsores 
. Otros tipos de carga 


— Recuperación de equipos costosos para su reutilización. 
— Servicio y reaprovisionamiento a satélites en el espacio. 
— Transporte a órbita, operación y retorno de 


laboratorios espaciales 
experimentos de corta duración 


— Transporte seguro y cómodo de pasajeros. 


— Laboratorios para investigación en: 


Farmacología 

Materiales diversos 

Procesos de producción 
Biología, química, medicina, etc. 
Física espacial 


EXPLOTACION : 
. Tecnología avanzada 


Ya tenemos al vehículo orbital 
operativo y sin problemas. En este 
contexto, la NASA prevé hasta 
1991 más de 400 misiones en las 
que los orbitadores pondrán en el 
espacio diversos equipos cuyo 
catálogo es más amplio aún que 
el de las ciencias actuales mane- 
jadas por el hombre, dadas las 
posibilidades que abre el trabajo 
en zonas de mo gravedad y sin 
atmósfera. En el cuadro adjunto 
podemos ver una reseña de las 
operaciones que el Space Shuttle 
permite. 


— Satélites científicos: 


. Astronomía y Fisica ] 
. Exploraciones planetarias 


— Exploración y desarrollo de recursos terrestres: 


. Minerales y combustibles 
. Tierras cultivables, bosques y desertización 
. Hidrología y contaminación acuática 
. Geografía, Cartografía y Topografía 
. Oceanografía y recursos marinos 
Planificación de uso de cualquier recurso terrestre 


— Comunicaciones 


La imaginación se puso a andar 
casi al tiempo que se autorizaba el 
desarrollo del proyecto y hoy son 
muchos los centros de investiga- 
ción y empresas de la más diversa 
índole en el mundo occidental que 
esperan turno para poner sus 
experimentos en órbita, ayudados 
por el relativo bajo precio que la 
NASA ha puesto a través de su 
Sistema de Transporte Espacial 
(STA) a la denominada “carga de 
pago”: aproximadamente medio 
millón de pesetas por metro cúbi- 
co. 


— Navegación 

— Metereología y Climatología 
— Geodesia 

— Defensa 


— Colocación de grandes sistemas espaciales (energía, comuni- 
caciones, colonias...) 


— Estaciones logísticas espaciales 
— Posibilidades no previstas... 
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No vamos a agotar el inventario, pero los primeros 
vuelos con carga que se podrían iniciar en 1982 lle- 
varán equipos para comprobar como un radar orbital 
puede mejorar los mapas para explotaciones mineras 
y petrolíferas, otros para medir el color del mar y loca- 
lizar plancton y colonias de pesca, estudios de la luz y 
las radiaciones y su deformación por la contamina- 
ción de monóxido de carbono. 


A 


Para 1985 se espera colocar en el 
espacio un telescopio que detectará 
objetos 50 veces más débiles de los que 
ahora se detectan desde la tierra, multi- 
plicando por siete la profundización 
actual en el espacio. Los japoneses pre- 
paran un acelerador de electrones que 
puede permitir, anecdóticamente, * la 
creación de auroras boreales... 


En fin, casi nada quedará fuera de las 
posibilidades del Space Shuttle (un 
periódico japonés recibió 17.000 ideas 
en 6 semanas) y muchos de los concep- 
l tos científicos e industriales actuales 
> pueden verse revisados. Se trasluce ya la 

posibilidad de instalar 250.000 líneas 
telefónicas (o de video, o informáticas) simultáneas... 
estructuras de más de 20 kilómetros de longitud para 
recogida y transmisión de energía solar... elaborar 
nuevas aleaciones para química, electrónica, etc., no 
obtenibles en la gravedad de la tierra... Hasta los 
cineastas han pedido plaza para volar. 


En fin, que parece otro mundo y si lo es en estos 
aspectos científicos, también se ha abierto un nuevo 
panorama a los aspectos militares con el lanzamiento 
del Shuttle. No ha quedado exenta la carrera espacial 


A 


.11TOS EN EL PROGRAMA SPACE SHUTTLE 


7972 [1973 1970 1978916] 1877] 1878 [1973 [1580 [1581 [982 [1585] 1964] 085] 
Ñ 


AUTORIZACION PROGRAMA 


REVISION REQUISITOS SISTEMA 


OV 101 REVISION DISEÑO 
PRELIMINAR (RDP) 


INICIO PRUEBAS 


OV 101 DESARROLLO Y MONTAJE 


PRIMER VUELO CAUTIVO 


TEST APROXIMACION 
Y ATERRIZAJE 


OV 102 DESARROLLO Y MONTAJE 


OV 102 ENTREGA 


PRIMER VUELO ORBITAL 
TRIPULADO : 


OPERACIONAL 


OV 099 DESARROLLO Y MONTAJE 


OV 103 DESARROLLO Y MONTAJE 


PRIMER VUELO OV 102 


OV 104 DESARROLLO Y MONTAJE 
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del enfrentamiento entre las dos super- 
potencias y cuando ya se tienen noticias 
de la existencia de satélites asesinos y el 
láser ha comenzado a jugar en el espacio 
un papel de anulador de posibles contra- 
rios, esta versátil nave, de cuyos prime- 
ros 44 vuelos la USAF se ha reservado 


13, ya ha empezado a aparecer como eN 
posibilidad real lo que “La Guerra de las ANA 
Galaxias” en el cine o las “maquinitas de A 


marcianos” en los bares, nos traían hasta 
el presente como ficción. 





Va sa po 
A á E CO 


mente militar. El orbitador contará en breve con el 

En la Base USAF de Vandenberg se está cons- aporte de un sistema de lanzamiento inercial (IVS), 

truyendo una zona separada para uso militar del orbi- que permitirá utilizar el espacio como base para envío 

tador, a la par que en Houston se pone en marcha un de naves interespaciales, o para su elevación a órbi- 
centro de vuelo de alta seguridad para uso exclusiva- tas superiores. 


EXPERIMENTOS EUROPEOS (SPACELAB) EN SPACE SHUTTLE 








| Número de 
: Disciplina experimentos Países participantes Instrumentos Situación 
e 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 A 
¡ CIENCIAS DE LA 10 Alemania, Francia, G.B. Arrastre Ves- Módulo pre- 
, VIDA Italia, Suecia, Suiza y tibular surizado 
| EE.UU. Células trans- 
| plantables 
ne 
FISICA ATMOSFERICA 3 Alemania, Bélgica y 
| Francia 
A Te es copio Pallet y | 
FISICA SOLAR 2 Bélgica (y experimenta- Espectrómetro módulo pre-: 
dores ESA) | surizado | 
a 
FISICA DEL PLASMA 3 Alemania, Austria, Francia | 
y Noruega (y experimenta- 
dores ESA) 
ASTRONOMIA 2 Alemania, Francia, G.B., Telescopio in- Pallet 
Italia (y experimenta- frarrojo 
dores ESA) Instrumentos : 
M/W | 
5 == ——Á 
¡OBSERVACION 2 Alemania (los datos Cámara Métrica Pallet | 
TERRESTRE Instrumentos serán suministrados a Instrumentos de 
experimentadores en todo microondas 
el mundo) 
e 5 5 5 55 55 55 5 5 5 5 5 5  ¿ ¿ 5[ ¿5 5 5 o 5 5 5 5 
¡MATERIALES 40 Alemania, Austria, Bélgica, Módulos isotér- Módulo | 
Dinamarca, España, Francia, mico, móvil y presurizado ' 
G.B., Italia, Holanda y reflectante. | 


. ca de fluidos 
nn 5 5 5 5 5 555 5 5 5 5 5 5 5 5 5 


| 
| 
| Suecia Módulo de Físi- 
| 
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También por sí misma la nave permitirá situar en 
órbitas geosincrónicas o estacionarias sofisticados 
sistemas de reconocimiento y comunicaciones, o 
recoger/destruir satélites enemigos. 


Se piensa ya, incluso, en una fuerza transportada 
al espacio manteniendo en él su base y con un amplio 
campo de acción y en la posibilidad de usar a los orbi- 
tadores, si no como “cazas” sí como nodrizas siem- 
bra-minas y como plataforma necesaria para el desa- 
rrollo de nuevos armamentos láser y sistemas de 
detección de material militar en la atmósfera terrestre 
o “dormido” en órbita. Y todo esto antes de 1990. 


LA LANZADERA, EUROPA Y ESPAÑA 


Retomamos el camino de la 
ciencia no aplicada con fines mili- 
tares para reseñar lo que se consi- 
dera el conjunto más importante 
de experiencias a desarrollar en el 
Space Shuttle, a través del Labo- 
ratorio Espacial Europeo (SPACE- 
LAB) cuyo diseño y desarrollo se 
acordó en agosto de 1973 entre 
NASA y la Agencia Espacial Euro- 
pea. El costo estimado del progra- 
ma SPACELAB es de 400 millo- 
nes de dólares y en él participan 
los miembros de ESA, entre ellos 
España. 








El “Columbia” en su 1%. retorno desde el 
espacio. 
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John Young a los mandos durante el 1%. vue- 
lo real. 


El SPACELAB permitirá el tra- 
bajo en el espacio “en mangas de 
camisa” del equipo de científicos 
(1 a 4) designados por ESA para 
desarrollar en múltiples experi- 
mentos (abarcan los campos de 
recursos terrestres, meteorología, 
química, farmacia, observaciones 
astronómicas, comunicaciones, 
medicina, biomedicina y tecno- 
logía industrial), las investigacio- 
nes que han solicitado especialis- 
tas de 15 países. 

Consta de un módulo presuri- 
zado habitable de 7 metros y otros 
5 módulos de 3 metros de longitud utilizables en fun- 
ción de los experimentos a realizar para transportar 
equipos y materiales que pueden ser expuestos al 
espacio. Cada módulo de equipos es segmentable 
permitiendo un mejor acondicionamiento de la carga 
en el orbitador, aunque lo normal es que el Spacelab 
ocupe para sí todas las misiones en que sea llevado al 
espacio. 

Por último, reseñar en este orden que ESA ha 
seleccionado inicialmente cuatro experimentos espa- 
ñoles para el Spacelab dentro de las áreas de ciencias 
de los materiales (estabilidad de zonas líquidas flo- 
tantes) microgravedad (estudio de determinados 
efectos biológicos) y física educativa. 

Todo está en marcha y de la espectacularidad y 
beneficio de los resultados del “Space Shuttle” para 
la humanidad, sólo el futuro nos irá hablando.O 
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Un gran ambiente festivo reinaba el día de Santiago en 
el aeródromo burgalés de Villafría; más de cuatrocientos 
familiares de los ciento cincuenta muchachos allí acampa- 
dos, iban a disfrutar de unas horas de convivencia con 
aquellos ilusionados chicos, que nerviosos y entusiasma- 
dos, habían transmitido días antes a sus casas, la gran 
noticia de su primer salto en paracaídas, de su “suelta” en 
velero, o en fin, que el planeador salido de sus manos había 
volado “un montón”... 


Las exhibiciones volovelísticas, individuales o en forma- 
ción, a cargo de los instructores, la asombrosa demostra- 
ción de las cualidades de una “Dornier” remolcadora, el 
vuelo de aeromodelos y el lanzamiento de cohetes, aún a 
falta de los saltos en paracaídas, suspendidos por el fuerte 
viento, pusieron la adecuada nota aeronáutica a la jornada. 


e o 


- a 





“CANARIO” AZAOLA 


HISTORIA 


Hacía diecisiete años que aquel continuo ronroneo -in- 
separable en el periodo veraniego- de las gráciles y eficien- 
tes “Búcker”, había enmudecido a! cesar la actividad aé- 
rea: diez años después, el simpático aeródromo-escuela de 
Villafría y la acogedora ciudad de Burgos, verían partir a los 
últimos universitarios de la MAU. 


Con el tiempo, aquellos jóvenes, hombres hechos y 
derechos, dispersos por toda nuetra geografía dedicados a 
sus diferentes profesiones, volverían a converger en Bur- 
gos, para celebrar año tras año, el importante hito de sus 
Bodas de Plata con la Milicia. En una de aquellas nostálgi- 
cas reuniones, nacería la feliz idea de revitalizar las magní- 
ficas instalaciones de Villafría, que con la perspectiva de 
los 25 años se les antojaban entrañables, en base a la utili- 
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zación como campamento juvenil -que hasta podría ser 
aeronáutico- al que pudieran concurrir también los hijos de 
aquellos alféreces de la MAU que durante dos veranos las 
utilizaron. 


El teniente general Emiliano J. Alfaro, vinculado durante 
varios años a la Milicia Aérea Universitaria, y presidente, 
en calidad de Jefe del Estado Mayor del Aire, de la reunión, 
desarrolló la idea con simpatía, apoyándola con entusias- 
mo. Fruto de ello, sería el Convenio que el 26 de junio de 
1980, se firmaba en el Cuartel General del Aire, entre los 
Ministerios de Cultura, de Transportes y Comunicaciones Y 
el Ejército del Aire, estableciendo las formas de coopera- 
ción de estos tres organismos, para la creación de un cam- 
pamento juvenil aeronáutico en el aeródromo Militar de 
Villafría. 


REAPERTURA 


Los siguientes pasos, fueron “supersónicos”, ya que a 
los pocos meses siguientes, Villafría, que como ha queda- 
do dicho, se hallaba sumido en el letargo de un aeródromo 
militar sin escuela ni guarnición aérea, volvía a abrir sus 
puertas a una pléyade de muchachos, que no solamente 
iban a tener la oportunidad de convivir dentro de un régi- 
men sano y deportivo, sino que dependiendo de sus eda- 


des y aficiones, tendrían la posibilidad de iniciarse y practi-. 


car el aeromodelismo, gozar del vuelo sin motor o vivir la 
emoción y el riesgo del paracaidismo. 


Aquellos 162 pioneros, repartidos entre las dos fases 
-julio y agosto- en que se desarrollaron los cursos, serían 
los “conejos de indias” de una experiencia, que resultó a 
todas luces un éxito y de la que se obtendrían provechosas 
enseñanzas para posteriores ediciones. 
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Instructor dando los últimos consejos al 
alumno. 


Este año, Villafría ha vuelto a aco- 
ger -en un único pero más numeroso 
curso- a una bulliciosa y entusiasta 
muchachada y allí acudió por unas 
horas este cronista para dar cuenta a 
los lectores del I!l Campamento Juve- 
nil de Actividades Aeronáuticas. 


LOS “PARACAS” 


Eran las intempestivas seis de la mañana, cuando un 
tirón de mantas a cargo del inefable “sargento Isidro”, 
pondría fin a los sueños de aquellos 58 paracaidistas, cuya 
identificación en la escuadrilla, entre los más dormilones 
aeromodelistas y volovelistas vendría determinada por la 
colocación de sus monos verdes a los pies de la cama. 
Imperativos meteorológicos -el inadecuado viento, reinan- 
te días atrás- obligaban al madrugón. 


Los "paracas”, provistos de gruesas botas, cascos rojos, 
los ya citados monos y los inevitables bostezos, mar- 
charían campo a través hasta la lejana zona de embarque: 
estirando las piernas unos y a borde del camión, tras cargar 
los paracaídas, otros. Allí, mientras se ajustaban los para- 
caídas, el fresco de la mañana y los estentóreos consejos y 
advertencias -jocosos, pero con un fondo de seriedad- de 
sus instructores, los acabarían de espabilar. Además ahora 
-a pesar del madrugón- todo les parecía, casi casi jauja; ya 
habían pasado las semanas de durísimos ejercicios físicos. 


- ¡¡Jopé, con las torsiones y los saltos en el murol! Y 
¿qué me dices, macho, de los ocho kilómetros de carrera? 
y - .. ¿las malditas espalderas? ponga, ponga, que el briga- 
da Muñoz nos ha zurrado a base de bien, pero estamos 
hechos unos mulos. ... 


Todo esto, comentaban y me decían unos tipos simpati- 
quísimos de 16 a 21 años, bajo la “diabólica” mirada del 
sargento Isidro Sánchez, que acercándose ya, ya los iba a 
correr. 


- ¡¡A formar!! ¡¡ese casco!! Pero. .. ¿no sabes ajustarte 


más el atalaje?, verás si sigues así, el boquete que vas a 
hacer en el suelo. . .!! 


Uno de los “Aviocar” destacados del 721 Escuadrón de 
Alcantarilla (aún con número de puro del 352) se acercaba 
rugiendo y los chicos, perfectamente alineados y revisados, 
esperaban la orden de embarque. Quizá algún experto psi- 
cólogo, hubiera adivinado un toque de nerviosismo en 
alguno, pero en realidad, ya eran casi “veteranos”, con la 
cancha que les daban alrededor de diez saltos. 


El portalón del bimotor, como una oscura boca se abrió 
y por él embarcaron los “paracas”; yo también, cámara en 
ristre, los acompañe. 


-¿Dónde va a salir el reportaje? -me preguntaban-. 
Habrá que comprarlo para fardar en casa y Con los ami- 


gos. . 


- Ya tenemos casi todos el título internacional, que se 
consigue a los diez saltos; y ayer, éste, hizo sus seis prime- 
ros, es un tío macho!! Se referían a un chico que debido a 
una lesión, ajena al paracaidismo, había quedado retrasado 
en el curso. 


El “Aviocar”, dando mucha más sensación de velocidad 
que sobre una pista asfaltada, emprendió la carrera de des- 
pegue y a los pocos segundos, estábamos en el aire. Tras 
ganar la altura adecuada -unos 600 m- el sargento lanzó el 
derivómetro que indicaría el desplazamiento motivado por 
la suave brisa de la mañana; en su lugar de caída, se colo- 
caría el painel que serviría de referencia para comienzo del 
área de lanzamientos. 


Poco tiempo después, sonaba el primer timbrazo, ese 
que al parecer, afecta más a los para- 
caidistas: que inmediatamente se 
incorporaron, ajustando los mosque- 
tones de la cinta extractora en el 
cable interior del avión. Luego, un 
segundo timbrazo daría inicio a los 
lanzamientos. 


- ¡¡Salta!!, ¡¡Salta!!, ¡¡Salta!!.... 
-gritaba el instructor- y doce chicos, 
decididos y valientes, casi atropella- 
dos, saltaron al vacío; el chasquido de 
las cintas de extracción al chocar con- 


» 


Paracaidistas equipándose en el área de 
embarque. 





tra el fuselaje, imprimía aún mayor emoción a la escena, 
emoción que este cronista aunque no saltó, la vivió por 
partida doble al ser testigo del salto de su primogénito. 


Realmente -pensé- es admirable el valor y la audacia de 
estos muchachos de los que Rafa Albalá -uno de nuestros 
mejores instructores de volovelismo y responsable de esta 
actividad en el Campamento- me diría: 


Los míos son fenomenales, los aeromodelistas también, 
pero los más jabatos son los paracaidistas; mira que los 
conozco bien, pues he lanzado a muchos en Madrid. 


Tras el descenso, las setas blancas habían formado ya 
un reguero en tierra y los jóvenes “paracas” se avivaban en 
recoger la seda -como se decía antes- pues aún habrían de 
saltar más veces. ... 


Uno de ellos, divertidísimo me contaría después, cómo 
había ido a caer al patio de una granja, ante el asombro de 
los hortelanos. Pero, hablando de caídas, es obligado rela- 
tar el caso, de otro que cayó a pocos metros de la carretera 
de Logroño; los automovilistas, que lo veían bajar reduje- 
ron su marcha y se detuvieron perplejos; tan pronto como 
el muchacho llegó a tierra y se desprendió del paracaídas y 
casco, sin duda emocionados al ver a un crío, rompieron en 
aplausos. 


Cuando nuestro avión hacía tráfico de aeródromo antes 
de la toma, en la Plaza de Armas, 33 alumnos de vuelo sin 
motor y 61 aeromodelistas, identificados por sus monos 
anaranjados y azules, formaban para el cotidiano acto de 
izar bandera. Al frente de ellos, el teniente coronel EA - 
DEM Morell Sarrion, director del Campamento; eran las 





7.15 de la mañana, un cuarto de hora después de que 
sonara diana. 


Los “paracas” continuariían con sus saltos hasta las 9, 
hora en que mientras devoraban el bien ganado desayuno, 
comenzaban las actividades de vuelo sin motor y aeromo- 
delismo, no sin antes haber dedicado éstos una hora al 
aseo y arreglo del dormitorio. 


Sin pérdida de tiempo, con la alegría de sentirse “suel- 
tos”, los volovelistas sacaban del hangar sus estilizados 
veleros; cuatro “Blanik” y un “Pirat”” puestos a disposición 
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Grupo de alumnos. 


del Curso por la Subsecretaría de Aviación Civil (Ministerio 
de Transportes); entretanto, la pareja de Dornier 27 de la 
407 Escuadrilla de Enlace (MATAC), calentaba motores 
dispuesta a comenzar los remolques. 


El año pasado, pensando en su autosuficiencia, se 
emplearon motoveleros, pero además de las dificultades 
que este material entrañó, los alumnos, al no contar previa- 
mente con el título de “piloto privado”, de “piloto de 
avión” no pudieron ser sueltos, accediendo únicamente al 
diploma de “copiloto de motovelero”: por ello, con muy 
buena lógica, para este curso, se ha recurrido al velero puro 
y a la avioneta para su remolque, de esta forma, todos 
podrán acceder al preciado título “C”, 


AEROMODELISTAS 


Severo González Quitian, uno de nuestros más vétera- 
nos aeromodelistas en activo; prácticamente ya en 1942 y 
Jefe de Escuela desde 1949, es el educador de los 61 chi- 
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cos que con edades comprendidas entre los 13 y 17 años, 
eligieron esta formativa y atrayente especialidad aeronáuti- 
ca. 


Afanosamente trabajaban en sus modelos, cuando 
acudí a los talleres situados en el bosquecillo de Villafría. 


Los novatos -que ya sabían un montón- ponían a punto 
o reparaban los veleros elementales A-1, o los modelos de 
“combate” para vuelo circular, que a lo largo del curso 
habían construido. Por su parte, “los de la NASA” enreda- 
ban con los cohetes, que a base de papel y dotados de las 
consabidas cargas, habían visto emo- 
cionados ascender en el cielo, para 
recuperarse -cuando la cosa salía 
bien- con un pequeño paracaídas. 


Aquellos que el año pasado hablan 
. Superado la fase de iniciación, ahora 
se dedicaban a la construcción de 
modelos más sofisticados como el 
velero AÁ-2 o bien alas volantes, aero- 
modelos tipo “combate” o maquetas 
para vuelo circular. Los aficionados al 
tema espacial, practicaban con cohe- 
tes de madera que con 3 ó 4 cargas, 
llegarían a alcanzar alturas de 400 a 
1.000 metros, donde los manitas 
“pondrían en órbita” una cometa o 
miniplaneador. 


A lo largo de mi charla con Severo, 
pude comprobar su gran pasión por el 
aeromodelismo y como haciendo 


honor a su nombre, recibía “de uñas” a aquellos chavales 
que para su trabajo le requerían tal o cual material: pero 
tras ese pronto, desmostrando su gran bondad y paciencia 
infinita, les facilitaría todo cuanto necesitasen. 


LOS VOLOVELISTAS 


Bajo un sol que pegaba fuerte a mediodía, estuve pre- 


- senciando en la “T” el desarrollo de los vuelos; la “Dor- 


nier”, no paraba, lanzando y lanzando veleros al aire; como 
es habitual, los “protos” se turnaban en las funciones de 
remolque y los que no lo hacían, controlaban desde tierra 
con el transmisor de campaña el vuelo de sus alumnos. 


- Martín-Sanz, vira 180 grados, que aún tienes altura 
suficiente ... Aguirre, ojo, que tienes un velero en la pista, 
aterriza más a la derecha. Las instrucciones precisas se 
sucedían y el “crono” iba registrando los tiempos de vuelo 
de sus compañeros. 


- Todos los chicos están sueltos 
-me diría Rafael Albalá, director técni- 
co del curso- y aunque para la obten- 
ción del “C”, solamente se precisan 
tres vuelos “sólo”, debido a la formi- 
dable marcha que llevamos, confío en 
que terminen con un mínimo de diez, 
con lo cual aprenderán mucho más y 
están encantados. 


Cierto es, que el buen tiempo ha favorecido mucho al 
curso, por otro lado, para “rabia” de los “paracas”, que 
pasaron las primeras semanas practicando duros ejercicios 
gimnásticos y deportivos, los volovelistas, sin olvidar las 
complementarias clases teóricas, comenzaron a volar al día 
siguiente de su llegada, para totalizar esos veinte vuelos en 
doble mando, perceptivos antes de la “suelta”. 


Albalá se referiría también a la valiosa Y entusiasta cola- 
boración que había encontrado, tanto en Yarza -veterano 
“proto” de Monflorite- como en los fichajes del teniente 
coronel Morell, cuatro comandantes (EA-DEM) que a su 
completa experiencia aeronáutica -auténticos “fighter 
pilot”"- unirían su gran afición por el vuelo a vela, cuyas 
aptitudes avalaban sendos “C” de 
Plata: sus nombres: Rubio, Castañón, 
Alvarez López y Aranaz. 


A la una del mediodía, finalizaban 
las actividades y todos marcharon a 
la piscina a disfrutar de una hora de 
baño, allí se reunirían también los 
"paracas”, que ya habían terminado, 
por el momento, con la cuidadosa y 
pesada tarea del plegado de paracaí- 
das y “los muchachos de Severo” que 
acababan de volar sus modelos. 


El cronista, rememorando el ya 
lejano curso se VSM, en aquella deli- 
ciosa Escuela de Llanes, tuvo la opor- 





» 


Tres generaciones de volovelistas: la familia 
? Bescos. 





tunidad de “pegar” un vuelo con el comandante Rubio. Los 
tiempos cambian que es una barbaridad, y la vieja "Cigúue- 
ña” remolcadora era hoy una magnífica “Dornier” -así lo 
atestiguará, cualquiera que la haya pilotado, cualquiera 
que la viera volar magistralmente en manos de Albalá el 
día de Santiago-. En cuanto al velero ¡qué diferencia! entre 
los “Kranich” que entonces nos parecían fabulosos y el 
“Blanik'” metálico, pero aún más ligero, al menos de aspec- 
to. 


Tras soltarnos de la avioneta, una ascendencia de 2 
m/seg situada al límite del campo, nos empujó muchos 
metros para arriba. 
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En el silencio del espacio, Rubio me comentaría la satis- 
facción que había tenido el Día de la Convivencia Familiar, 
al volar al más veterano de los volovelistas españoles, a 
don José María Bescós, 84 años y carnet n.? 1, como pudi- 
mos comprobarlo. Su hijo Oscar, volovelista también, for- 
maría parte de la IV Promoción de la MAU y ahora su nieto 
Nacho, en este curso de Villafría, estaba en vías de obtener 
el título “C” también. ¡Hermosa tradición aeronáutica | 


Nuestro velero, continuaba ascendiendo, pero se acer- 
caba la hora del almuerzo y como por otro lado, había 
algún que otro invitado con deseos de volar, di por finaliza- 
do el placentero vuelo. 


Unos “loopings” y “renversement”, ejecutados con la 
perfección de aquél que formara parte del Equipo español 
de Vuelo Acrobático en los Campeonatos Mundiales de 
Moscú, nos hicieron perder rápidamente la altura alcanza- 
da. 


- Como verás, “Canario”, la acrobacia en velero es muy 
similar a la del reactor -me diría Rubio- mientras me dejaba 
tomar tierra. 


Á las dos de la tarde, 152 chicos, formando un conjunto 
multicolor, con los monos de los distintos colores que dis- 
tinguían sus actividades, marchaban formados por la boni- 
ta avenida principal de Villafría, camino del comedor. 


- No están sujetos a un régimen militar -me comentó el 
teniente coronel Morell- pero sí es necesaria una mínima 
disciplina y orden para manejarlos. .. Ten en cuenta las 
edades que tienen. 


Aquello de "comida sana y abundante”, quedaría cojo 
en Villafría, si no se agregase el adjetivo de rica; pues tuve 
el gusto de probar la misma que dieron a los muchachos. 


En el transcurso del almuerzo, el coronel Hermógenes 
-como todo el mundo conoce a don Hermógenes Díez Fer- 
nández, Comandante Militar Aéreo de Burgos- me hablaría 
de la importancia de estos campeonatos, en cuanto al 
fomento aeronáutico y el conocimiento, aunque fuera 
superficial, de los valores castrenses que adornan a las 
fuerzas armadas. Se referiría también, al interés con que 
había tomado, tanto en su organización -junto a otros 
Ministerios- como en la dirección del Ejército del Aire. 
Pocos días antes, el Jefe del Estado Mayor en persona, 
había realizado una visita de inspección, y ya había anun- 
ciado su deseo de presidir el acto de clausura. 


- Es admirable -me decía- el entusiasmo de estos 
muchachos, que aunque más jóvenes, me recuerda al de 


aquellos de la MAU, que años atrás, como instructor de 
vuelo y jefe de escuela, tuve a mis órdenes, una gente 
estupenda, que a pesar del tiempo, no olvida los dos vera- 
nos que pasó aquí. Con éstos, seguro que ha de ocurrir lo 
mismo. 


Han venido -agregaría el teniente coronel Morell- de 
todos los puntos de nuestra geografía, de Canarias y 
Baleares algunos: muchos hijos de antiguos miembros de 
la MAU, otros hijos de personal del Ejército del Aire y cua- 
renta de ellos, sin ninguna vinculación aeronáutica. 


Terminado el almuerzo, y hasta las cuatro, los chicos 
gozarían de descanso o siesta, especialmente agradecida 
por los más madrugadores, por los “paracas”. 


De 4 a 7, continuarian las actividades, el trabajo en 
taller unos, el plegado de paracaídas otros y las clases teó- 
ricas -hoy exámenes- los volovelistas. 


Durante este tiempo, prescindiendo algunas veces del 


. almuerzo, los “protos” practicarían a sus anchas el vuelo a 


vela. El comandante Alvarez López había volado seis horas 
y media de permanencia: Rubio por su parte, haría un vue- 
lo de distancia hasta Somosierra. .. y con gran entusiasmo, 
en ratos libres, habían hecho piloto “C” al coronel Hermé- 
genes. 


A la tarde, tendría ocasión de volar en “Aviocar” acom- 
pañando a aquellos “paracas" que habiendo realizado el 
año pasadó el curso de apertura automática, practicaban 
ahora la apertura manual: al frente de ellos iba el capitán 
(IA) Alvarez Novo, Jefe de la actividad paracaidista y repre- 
sentante de la FENDA en el Campamento. Practicaban con 
paracaídas de ranuras y con testigo o anilla falsa: sus sal- 
tos se realizaron a 800 metros, y el propio jefe hizo en 
aquella ocasión un salto espectacular, con caída al mismo 
pie de la torre de mando. 


Las actividades terminarían a las siete de la tarde, y des- 
de esta hora hasta las nueve menos cuarto, los chicos 
dedicarían su tiempo al baño en la piscina, a lavar muy 
hacendosos su ropa y especialmente a engullir los celebra- 
dos bocadillos de la cantina de tropa. 


El cotidiano acto de arriar bandera, concentraría en la 
Plaza de Armas a todos los acampados; las entrañables 
notas del himno nacional difundidas por equipo megafóni- 
co, daban un tono emotivo a la sencilla ceremonia. Luego, 
vendría la cena y después un rato de esparcimiento, que 
solía llenarse con cine: película normalmente de ambiente 
aeronáutico, facilitadas por la Oficina de Información Difu- 
sión y Relaciones Públicas del Ejército del Aire. 
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Por comentarios de los chicos, deduje que habían tenido 
mayor interés aquellas relativas al fabuloso C-130 “Hercu- 
les", la dedicada a la Academia General del Aire y muy 
especialmente las de aquellos aviones de combate que 
España evaluó con vistas a su elección para el programa 
FACA. De todas formas, una gran mayoría optaba por 
alternar el cine con un auténtico fuego de campamento, 
que aunque figuraba en el horario, no se llevó a cabo. 


A las once de la noche, sin duda cansados tras un activo 
día, reinaba ya el silencio en las escuadrillas. 


Al día siguiente, como todos los sábados y festivos, 


clausura de este lll Campamento Juvenil de Actividades 
Aeronáuticas. La jornada comenzó con una misa de cam- 
paña celebrada en la engalanada Plaza de Armas; después 
tras unas palabras del Jefe del Campamento, las autorida- 
des procedieron a la entrega de títulos así como la de tro- 
feos a los mejores clasificados en las distintas actividades. 
La eficiente labor de los responsables, también sería pre- 
miada, condecorándose con sendas Cruces al Mérito Áero- 
náutico a García Albalá, Alvarez Novo y González Quitian. 


El acto finalizaría con unas palabras del teniente general 
Alfaro Arregui, al término de las cuales sería ofrecido un 
aperitivo a todos los asistentes. Luego, la barrera de 





Villafria a vista de velero. 


podría dormirse más; hasta las ocho; quizá estuviera pro- 
, gramada alguna excursión turística en ómnibus, como 
aquella tan divertida e interesante a Covarrubias y Monas- 
terio de Silos: si no, después de almorzar, les darían libre, 
con vuelta a las nueve los menores de 17 años y a las once 
menos cuarto los “mayores”. En el programa de la mayoría 
estaría Burgos, con sus cines, sus cafeterías -¡qué pinchos! 
¿te acuerdas? - y su eterno Espolón. 


EPILOGO 


El 31 de julio, con asistencia de las primeras autorida- 
des burgalesas y bajo la presidencia del teniente general 
Jefe del Estado Mayor del Aire, se celebraba el acto de 


Villafría, se abriría al paso de 150 chicos, que rebosantes 
de salud y con el ansiado título -fruto de su esfuerzo- en el 
bolsillo, partirian alegres hacia sus puntos de origen. Sus 
primeros deseos, serían contar, hacer participes a todos, 
familiares y amigos de su entusiasmo; su esperanza, volver 
pronto, cuanto antes a practicar el deporte aeronáutico que 
los había cautivado. 


En los tiempos que corremos, cuando se habla tanto de 
pérdida de valores, del desencanto y falta de interés entre 
la juventud, son realmente aleccionadoras estas actitudes 
del convenio entre tres Ministerios, unas plausibles ganas 
de hacer y la generosa aportación del Ejército del Aire, lo 
ha hecho posible. U 
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UBSOLESCENCIA 


Hace pocos lustros, un periodista de cierta re- 
vista suramericana tropezó con una palabra in- 
glesa que no supo traducir directamente: obso- 
lete. 


Sin. pararse demasiado a pensarlo, y 'como se 
hace en casos parecidos, puso “obsoleto”, asi 
entrecomillado, como disculpa o baldón. Pasó el 
tiempo y se descubrió con sorpresa que obsoleto 
es una vieja palabra española que figuraba en el 
diccionario de la Academia como voz anticuada, 
esto es: de uso ya tan viejo que, hoy día, su 
empleo, era un barbarismo (1). 


- Por muy curiosas circunstancias en la evolu- 
ción de la terminología, “obsolete” no es ya, 
como dice el diccionario de Oxford, inusual O 
fuera de fecha ni, como el de nuestra lengua 
afirma:en su edición del 70, se trata de adjetivo 
anticuado que equivale a “poco usado”. Algo se 


, . 


(1) : No resisto a la tentación de comparar la 
sorpresa del periodista hispanoamericano al des- 
cubrirlo algún día, con la sentida en mi primer 
viaje centroeuropeo, al comprobar que la ““extra- 
ñísimá” palabra apoteke con que se anuncian 
allí lás farmacias, era castellana bajo la forma de 


apoteca y, como tal, figura en nuestro diccio- . 


nario oficial, así como apotecario. De la pri- 
mera, : deriva la de bodega y, de la segunda, 
suprimiendo la a inicial, y cambiando la p por la 
b -itan próximas fonéticamente! - nada menos 
que la casticísima de “boticario”...(' ). 


Por JOSE FERNANDEZ-AMIGO MUÑOZ 
General de División de Ingenieros Aeronáuticos 


corrige en el suplemento del mismo año a nues- 
tro diccionario, cuando se suprime la infamante 
nota de “anticuado” a la palabra y se abre paso 
a sus derivados “obsolescencia” y ""obsolescente”” 
con la poco feliz explicación de que, esta úl- 
tima, significa “que está cayendo en desuso”. 
Porque obsoleto, tal como se emplea hoy día en 
todo el mundo, es algo radicalmente diferente y 
de ello, vamos a ocuparnos a continuación. 


Vaya por delante que si sólo fuese el equiva- 
lente de “'desusado”, no haría falta el resucitar 
ninguna vieja palabra en ningún idioma; pero sí 
fue preciso hacerlo para nominar un concepto 
revolucionario y actualísimo: la pérdida de 
valor, interés y actualidad de un aparato O sis- 
tema, como consecuencia de la aparición de 
otros mejores o más rentables. Obsérvese que no 
hacemos referencia alguna a la novedad O anti- 
gúuedad, porque ello no afecta directamente: 
miles de aviones de hélice, muchos de ellos 
totalmente nuevos, e incluso todavía en las 
cadenas de montaje, quedaron automáticamente 
obsoletos cuando los reactores irrumpieron en 
las pistas. 


Creemos, pues, que el tema tiene el suficiente 
interés como para que le dedigquemos algunas 
consideraciones. 


Son características de la obsolescencia: 
14 Su absoluta imprevisibilidad. Acaso sea 


ésta su más desastrosa cualidad pues, entre otras 
cosas, imposibilita el cálculo de los costes reales 
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de una instalación o sistema al desconocerse, 
frente a los gastos de explotación, las cantidades 
que deben ser amortizadas habida cuenta de la 
posible depreciación, casi total a veces, por 
obsolescencia. Es curioso que, hoy día, todo 
puede ser previsto o, al menos, estimado: la vida 
media de una máquina o instalación, el riesgo de 
un siniestro (fuego o inundación) y hasta los 
llamados riesgos catastróficos (terremotos, 
rayos), compañías inglesas, se dice, que aseguran 
los posibles riesgos de infidelidad conyugal... 
Pero nadie obtendría un seguro de obsolescen- 
cia, porque no hay, para ello, ni tablas actuaria- 
les ni estadísticas fiables que permitan establecer 
unas primas y contrapartidas. 


2.2 Ineludibilidad. Hoy por hoy, y creemos 
que por siempre, la obsolescencia es halgo fatal 
que no puede esquivarse pues, llegado el caso, 
hay que afrontarlo a todo riesgo y utilizando las 
mismas reservas que, en tiempo de guerra, son 
empleadas para hacer frente a los gastos de una 
movilización. Así, no sólo ninguna compañía, 
casi ningún país, cuando los aviones de hélice 
quedaron obsoletos, pudo renovar sus flotas: 
tuvieron que acudir a recursos extremos de 
financiación. Porque era ineludible. 


Hay un ejemplo mundial y desaforado: hace 
pocos lustros, los laboratorios americanos descu- 
brieron los transistores. Era una auténtica con- 
moción pues, sobre las válvulas electrónicas, 
todo eran ventajas (precio, peso, consumo, 
dimensiones, duración, solidez, etc.) lo que pro- 
vocó una reserva de las más importantes com- 
pañías americanas que trataron de mantenerse al 
margen, temerosas de una revolución... que llegó 
efectivamente; pero ya no pilotada por ellos, 
sino por los japoneses que, desde su islita pobre 
y arrasada por una guerra con el colofón de dos 
bombas atómicas, han terminado por hacerse los 
amos de un mercado mundial inundando con sus 
transistores, hasta los escaparates del mismo 
Nueva York. ¿Podría valorarse la pérdida que 
todo ello ha supuesto en billones de dólares y, 
sobre todo, en prestigio para la soberbia yan- 


. 
- 


qui? ¡Y todo, por ño aceptar lo inevitable: la 
llegada obsolescencia de "unos aparatos -las vál- 
vulas- que fueron sobrepasados y mejorados en 
todos los aspectos, por los minúsculos transis- 
tores! 


3.2 Concreción. Aparentemente, el concepto 
de obsolescencia es algo vago y puede prestarse 
a toda clase de interpretaciones. Veremos cómo 
no es así, y para ello, precisemos todo lo que no 
es. En primer lugar, por más que lo digan los 
diccionarios -esas tumbas del lenguaje- no es algo 
en desuso o camino de serlo porque ello supone 
desgaste, vejez o pasado de moda. Y nada de 
ello tiene que ver con la obsolescencia: ya lo 
vimos en la crisis de los aviones de hélice (ni 
viejos ni agotados). Añadamos que no se trata 
de una simple mejora, porque ella no desplaza; 
sino refuerza la idea original. Así, diríamos que 
los relojes automáticos mejoraron a los de cuer- 
da manual; pero no los barrieron: son los eléc- 
tricos de cuarzo los que lo están haciendo. Y si 
todavía no lo han logrado plenamente es por el 
poderío bien sabido, de industria tan bien acre- 
ditada como la relojería suiza... que ya ha lan- 
zado un S.O.S. apremiante a su gobierno solici- 
tando una ayuda O préstamo -tanto monta...- de 
1.500 millones de dólares para su reconversión. 
Según nuestras noticias, la propia casa Omega ya 
está procediendo a desmontar las cajas de oro de 
sus antiguos modelos para refundir el metal y 
cambiar sus maquinarias, 


Nos queda, tan sólo, como final y resumen, 
intentar el hallazgo de una definición actual y 
completa de qué es obsolescencia. Casi todo se 
ha dicho y es fácil expresarlo de esta forma: es 
la pérdida de actualidad, interés o rentabilidad 
de algo, como consecuencia de nuevas -ideas, 
inventos o soluciones que lo superan. Con ello, 
hacemos una ampliación: desde ahora, la resu- 
citada palabra de obsolescencia, ya actualizada 
da un paso más y se refiere a conceptos menos 
físicos que un reloj. Hoy ya se habla de teorías, 
pensamientos o política obsoletos, como: lo 
hicimos de aviones o válvulas. O 
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DOSSIBIE 


- DISTINTIVOS, EMBLEMAS Y CONDECORACIONES 


Por Orden Ministerial 511/01450/81, de. 2 de junio, ha sido aprobado el Regíla- 
mento de Uniformidad abreviado del Ejército del Aire para Generales, Jefes, Oficiales: y 
Suboficiales. Este Reglamento viene a actualizar el uso de los distintos uniformes y el 
empleo obligatorio u opcional de las diversas condecoraciones y distintivos. 


Esta nueva reglamentación, presenta la novedad de haber dedicado una atención 
especial a los distintivos que pueden y deben ostentarse sobre el uniforme, actualizando 
su clasificación y dando normas para su uso. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha considerado de in terés para sus lectores 
publicar este “dossier” que presenta todos y cada uno de los rombos, distintivos y 
tambien condecoraciones, tanto las de uso común para los tres Ejércitos como las 
especificas del Ejército del Alre. 


El “dossier” se completa con la reproducción del nuevo Reglamento de Unifor 
midad abreviado y con un artículo, del que es autor el comandante del Armada de 
Aviación (DEM), D. José Santaner Garau, titulado “La Uniformidad en el Ejército del 
Aire: pasado, presente y futuro”. . 


El trabajo sobre rombos, distintivos y condecoraciones, ha sido realizado por el 
teniente del Arma de Aviación, D. Jesús J. Marcos Ingelmo, con el auxilio del Gabinete 
de Fotografía de la Oficina de Información, Difusión y Relaciones Públicas del Cuartel 
General del Atre. 


La vigencia de lo expuesto en este “dossier” se puede establecer con fecha 1 de 
agosto del presente año. (] 
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Sábado 6 de junio de 1981 
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MINISTERIO DE DEFENSA 


DIARIO OFICIAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


Depósite Legal M, 3219-1983 





MINISTERIO DE DEFENSA 


ORDENES 


ESTADO MAYOR 
DEL AIRE 


REGLAMENTO DE UNI)FORMIDAD 
ABREVIADO DEL EJERCITO DEL 
AIRE PARA GENERALES, JEFES, 
OFICIALES Y SUBOFICIALES (1) 


CONSTITUCION DE LOS DIFEREN. 
TES UNIFORMES 


Los uniformes, en uso en el Ejército 
det Aire, están constituidos por las 
prendas que para cada uno de ellos se 
indica y los distintivos que, según los 
casos, pueden ostentarse sobre los mis- 
mos. 


UNIFORMIDAD DE USO GENERAL 


Los Oficiales Generales, Jefes, Ofi- 
ciales y Suboficiales, vestirán los si- 
guientes uniformes: 


Uniforme número 1. Gala: 
Modalidad A (invierno) 


— Gorra, guerrera y pantalón gri- 
ses. Camisa Blanca. Corbata ne- 
gra. Calcetines negros. Zapatos 
negros. Guantes blancos. Conde- 
coraciones. 

— Oficiales Generales: Faja, banda 
militar o de Grandes Cruces. 

— Jefes y Oficiales: Banda o 
cordón militar. 


— Jefes, Oficiales y Suboficiales: 
Ceñidor de gala. 


El uso de la prenda de abrigo o 
impermeable será optativo, excepto 
cuando se ordene expresamente. 


Modalidad B (verano) 


- — Gorra con funda blanca. Guerre- 
ra y pantalón blancos. 
Hombreras de verano. Tirilla. Ce- 
ñidor de gala. Guantes blancos. 

— Condecoraciones. Banda o cor- 
dón militar. 

— Oficiales Generales: Faja, banda 
militar o de Grandes Cruces. 


En formaciónes lambas modalidades) 


— Oficiales Generales, Jefes y Ofi- 
ciales: Él mismo uniforme con 
sable y fiador de gala. Casco si 
se ordena. 

- — Suboficiales (Subtenientes y Bri- 
gadas): Correaje. Sable con fia- 
dor. Casco si se ordena, 

— Sargentos primeros y Sargentos: 
Igual que ta tropa. 


Uniforme número 2. Media gala: 
Modalidad A (invierno) 


— Gorra, guerrera y pantalón gri- 
es. Camisa blanca. Corbata ne- 
gra. Calcetines negros. Zapatos 
negros. Guantes blancos. Pasado- 
res de condecoraciones. 

— Oficiales Generales: Faja. 


El uso de la prenda de abrigo o 
impermeable será Optativo, excepto 
cuando se ordene expresamente. 


Modalidad B (veran o) 


— Gorra con funda blanca. Guerre- 
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ra y pantalón blancos. Hombre- 
ras de verano. Tirilla. Guantes 
blancos. Zapatos de lona blan- 
cos. Pasadores de condecoracio- 
nes. Calcetines blancos. 

— Oficiales Generales. Faja. 


Uniforme número 3. Gran etiqueta: 


— Oficiales Generales y. opcional 
para Jefes y Oficiales: Frac azul 
negro. Chaleco blanco. Camisa 
de etiqueta con cuello de pajari- 
ta y corbata blanca de lazo. Pan- 
talón azul negro. Calcetines ne- 
gros. Guantes blancos. Zapatos 
negros. Gorra azul negro. Banda 
militar o de Grandes Cruces 
(Oficiales Generales). Condecora- 
ciones en miniatura. Placas y Ve- 
neras (opcional), en tamaño 
natural. 


El uso de la capota y de la gorra 
será opcional. 


— La banda de la Gran Cruz se 
llevará debajo del chaleco, ex- 
cepto en los actos en que esté 
presente Su Majestad el Rey, 
que se llevará encima de aquél, 

— Jefes, Oficiales y Suboficiales: 
Uniforme núm. 4. 


Uniforme número 4. Etiqueta: 


— Oficiales Generales, Jefes y Ofi- 
ciales y opcional para Subofi- 
ciales. 


— Chupa. Chaleco blanco. Camisa 
de etiqueta con cuello bajo y 
corbata negra de lazo. Pantalón 
azul negro. Calcetines negros. 
Guantes blancos. Zapatos negros. 
Gorra azul negro. Capota azul 
negro. Condecoraciones en mi- 
niatura. 


El uso de la capota y de la gorra 
será opcional, 
— Suboficiales: Uniforme núm. 5 


Uniforme número 5. Media etiqueta 
— Igual que el uniforme núm. 2, 
Uniforme número 6. Diario: 
Modalidad A (invierno) 


— Gorra, guerrera y pantalón gri- 
ses. Camisa gris. Corbata negra. 
Calcetines negros. Zapatos ne- 
gros. Guantes grises. Pasadores 
de condecoraciones. 

— la prenda de abrigo o im- 
permeable es de uso discrecional, 
excepto en los actos en que se 
ordene. 


En formaciones: Jefes y Oficiales 
con correaje, sable, fiador y casco, si se 
ordena. 


Modalidad B (verano) 


— Guerrera y pantalón blancos. 
Gorra con funda blanca. Calceti- 
nes blancos. Hombreras de vera- 
no. Tirilla. Zapatos de lona blan- 
cos. Pasadores de condecora- 
ciones. 


Los diplomados de Estado Mayor 
llevarán la estrella distintivo en las 
hombreras del uniforme entre el emble- 
ma del Ejército del Aire y las divisas. 

El uso de este uniforme, en la 
época fijada por la Autoridad, podrá 
ser sustituido discrecionalmente por el 
de la modalidad A, excepto cuando se 
ordene otra cosa. 


Uniforme número 7. Trabajo: 
Modalidad A (linvierno) 


— Gorra, guerrera y pantalón gri- 
ses. Camisa gris. Corbata negra. 
Calcetines y Zapatos negros, O 

— Gorro, cazadora y pantalón gri- 
ses. Camisa gris. Corbata negra. 
Calcetines y zapatos negros. 


El uso de la prenda de- abrigo o 
impermeable será discrecional si no se 
ordena lo contrario. 


Modalidad B (verano) 


— Gorro. Camisa gris con hombre- 
ras, cuello blando y abierto de 
botón alto, bolsillo sin fuelle y 
con cartera, manga corta. Sin 
corbata. Pantalón gris. Calcetines 
negros. Zapatos negros. Ceñidor 
de lona gris con hebilla plateada. 


Hombreras portadivisas. 


Los diplomados de Estado Mayor 
llevarán la estrella de cinco puntas so- 
bre las mismas, en la parte más pró- 
xima al botón de la hombrera. 

Este uniforme, tanto en su modali- 
dad A, cuando se lleve con gorro y 
cazadora como en la modalidad B, po- 
drá usarse discrecionalmente en la épo- 
ca fijada por la Autoridad competente, 
pero únicamente dentro de los recintos 
o dependencias militares y en los des- 
plazamientos desde la residencia a los 
lugares de trabajo. 


Uniforme de Aeródromo, Instrucción y 
Campaña: 


Modelo único para todo el personal 
del Ejército del Aire, con las variacio- 
nes de color que a continuación se se- 
ñalan: 


a) Color gris: Para Aeródromo e 
Instrucción. 

b) ,Color' verde oliva: Para la Aca- 
demia General del Aire, Unidades Espe- 
ciales (Zapadores Paracaidistas, AÁvia- 
ción Táctica, etc.), y personal en ma- 
niobras. 


Este uniforme está constituido por: 
Invierno: 


— Chaquetón. Uniforme (compues- 
to por camisola, pantalón, cami- 
seta y pañuelo). Gorro de Aeró- 
dromo. Botas de Aeródromo. 
Calcetines de Aeródromo. Ceñi- 
dor. Chubasquero. 


Verano: 


— Uniforme (compuesto por panta- 
lón, camiseta y pañuelo). Gorro. 
Botas de Aeródromo. Calcetines 
de Aeródromo. Camisa de manga 
corta (gris o verde, según la uni- 
formidad). Ceñidor. 


USO DE LOS UNIFORMES 


La utilización de los uniformes enu- 
merados se ajustará a los siguientes 
actos y circunstancias: 


En función de la climatología local, 
por la autoridad competente se fijará la 
época del año en que, salvo orden ex- 
presa en contra y para un acto concre- 
to, se podrán utilizar los uniformes des- 
critos, en su modalidad B. 


Uniforme número 1 


— En las fiestas marcadas de gala 
en el calendario de festividades 
de las Fuerzas Armadas, y en los 
que, por la Autoridad competen- 
te se determine: 

— El día de la Patrona del Ejército 
del Aire. 

— En los actos oficiales militares si- 
guientes: 


a), Fiestas o recepciones a las que 


asista S. M. el Rey, salvo que se orden : 


espec ¡ficamente otro. 

b) Ceremonia de Jura de Bandera, 
entrega de Bandera y otros actos mili- 
tares de marcada significación. 

c) Entrega de Despacho de Oficial a 
los Alumnos de las Academias. 


— Recepciones o despedidas en 
territorio nacional de S.M. el 
Rey, Jefes de Estado y Herede- 
ros de Trono (siempre que se 
cubra carrera). 

— Entierros y funerales de Jefes de 
Estado. 

— Audiencias con S. M. el Rey, Je- 
fes de Estado y Herederos de 
Trono (en estos casos sin gorra y 
sin guantes). 


Uniforme número 2 


— Actos Oficiales Militares de me- 
nor rango que los indicados en 
los apartados a), b) y c) para el 
uniforme núm. 1. 

— Entierros y funerales de Oficiales 
Generales y Almirantes. 

— Recepciones y despedidas en 
territorio nacional de S.M. el 
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Rey, Jefes de Estado y Herede- 
ros de Trono (cuando no se cu- 
bra carrera). 

Recepciones y despedidas en 
territorio nacional de Ministros, 
Embajadores o personas de ele- 
vada categoría, tanto en España 
como en el extranjero. 

Entierros y funerales de Minis- 
tros y Altos Cargos de la Admi- 
nistración Civil del Estado. 
Visitas oficiales a los funciona 
rios de los Cuerpos Diplomáticos 
o Consulares en ejercicio de sus 
funciones. 

Presentaciones y despedidas por 
cambio de destino. 

Consejos de Guerra (con sable). 
Cuando se pida traje oscuro al 
personal civil, si se autoriza 
expresamente para el acto. 

Actos de etiqueta con smoking 
para el personal civil, potestativo 
entre este uniforme y el núm. 4, 


Uniforme número 3 


Cuando se pida el uso del frac al 
personal civil, o se ordene expre- 
samente. 

Para contraer matrimonio O 
actuar de patrino de boda, po- 
testativo entre este uniforme y . 
el número 1. 


Actos en que se pida el uso de 
frac o chupa al personal civil. 
Potestativo este uniforme o el 
número 1. 


Uniforme número d 


Cuando se pida chaqué O 
smoking al personal civil. Podrá 
usarse el número 1, si se autoriza 
expresamente. 

Actos en que el personal civil 
lleve smoking. Es potestativo es- 
te uniforme o el núm. 2. 


Uniforme número 5 


Cuando se pida traje oscuro al 
personal civil, o se ordene expre- 
samente. Podrá usarse el núm. 2, 
si se autoriza expresamente para 
el acto. 


Uniforme número 6 


En paseo, comisiones, etc., y en 
general en aquellos actos mili- 
tares en que no se preceptúe 
otro tipo de uniforme. 

Cuando no se pida traje determi- 
nado al personal civil. 

Otros actos sociales no especifi- 
cados anteriormente. 


Uniforme número 7 
En el cumplimiento “dde las fun- 


ciones correspondientes dentro 
de los recintos militares. 


DE TITULOS 
(Uniformes 1, 2, 6 y 7) 


— Piloto Militar. 

— Observador, 

— Piloto y Observador. 
— Cazador Paracaidista. 


DE DIPLOMAS 
(Uniformes 1, 2, 6 y 7) 


— Estado Mayor del Aire (estrella 
de cinco puntas dentro del rom- 
bo. Los Generales la llevarán fue- 
ra). 

— Estado Mayor del Ejército de 
Tierra. | 

— Estado Mayor de la Armada. 

— Estados Mayores Conjuntos 
(EMACON). 


DE ESPECIALIDAD 
— Por razón de la Escala (Uni- 


formes 1, 2, 6 y 7, bordados en 
el brazo izquierdo): 


Mecánico de Mantenimiento 
de avión. 

Mecánico de Electrónica. 
Armero Artificiero. 
Radiotelegrafista. 

Fotografía y Cartografía, 
Mecánico de Transmisiones. 
Operador de Alerta y Con- 
trol. 

Mecánico Automovilista 


— Por medio de Cursos específicos 
(Uniformes 1, 2 y 6): 


O Apoyo Aéreo. 

O Cartografía y Fotografía. 

O Derecho Fiscal, Intervención 
de la Economía de Guerra y 
Derecho Natarial Militar. 

% Derecho Internacional Aéreo 
e Industrial. 

0 Doctorado de 
Aeronáuticos. 

O Investigación Militar Opera- 
tiva. 

O Psicología Militar. 

O Informática Militar. 


Ingenieros 


(Uniformes 1, 2, 6 y 7, cuando se 
ejerzan tales destinos) 


— Servicio de Estado Mayor. 
— Profesorado: 


e Escuela Superior del Aire. 
O Academias y Escuelas. 


— Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento. 

— Casa de S. M. el Rey. 

— Cuartel General de la JUJEM. 

— Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional (CESEDEN). 

— Ayudantes de Campo de Ofi- 
ciales Generales. 

— Policía de Aviación. 

— Alumno de la Escuela Superior 
del Aire, 

— Alumno de la Escuela de E. M. 
de Tierra, 

— Alumno de la Escuela de Guerra 
Naval. 

— Alumno de la Academia General 
del Aire. 

— Oficiales de Complemento IMEC- 
EA. 


— (2) 
DE CARACTER PERMANENTE 


(Uniformes 1, 2 y 6, una vez 
concedida su utilización) 


— Profesorado: 


O Escuela Superior del Aire. 
O Academias y Escuelas. 


— Casa de S. M. el Rey. 

— Antigua Casa Militar de S. E. el 
Generalísimo. 

— Cuartel General de la JUJEM. 

— Antiguo Alto Estado Mayor. 

— Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional (CESEDEN). 


— (3) 
Artículo segundo 


1. El personal perteneciente a este 
Ejército que haya obtenido u obtenga 
diplomas o títulos profesionales en Cenr- 
tros de Enseñanza de los Ejércitos de 
Tierra y Mar, podrá ostentar sobre el 


1) Técnica Contable y Contractual. O.M. 51 1/01924/81 (DOEA 89) 
2) Estadística Militar. O.M. 511/01942/81 (DOEA 90) 
3) Estado Mayor Combinado Hispano-Norteamericano. O.M. 15/81 (DOEA 19) 
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uniforme el distintivo anejo a dichos 
diplomas o títulos. 


2. Igualmente se podrán usar sobre 
el uniforme aquellos distintivos que, 
siendo reglamentarios en los Ejércitos 
Extranjeros, sean conseguidos mediante 
las oportunas enseñanzas que den dere- 
cho al título o diploma correspondien- 
te. Estos distintivos podrán usarse sola- 
mente en los actos sociales a tos que 
concurran representaciones extranjeras, 
o en formaciones con motivos oficiales 
que tengan relación con alguna nación 
extranjera, y aún entonces se llevarán 
solamente los de la nación o naciones 
que se relacionen con el acto, 


3. Estas concesiones se efectuarán 
por Orden Ministerial, previa solicitud 
promovida por los interesados, acompa- 
ñada del diploma o título original de 
concesión o de copia legalizada del mise 
mo, y deberán ser anotadas en la docu- 
mentación personal de los interesados. 


Artículo tercero 


El Mando de Personal tramitará las 
peticiones para la utilización de los dis 
tintivos de carácter permanente, así co- 
mo aquellos a que se refiere el artículo 
segundo, y someterá a mi aprobación 
las propuestas correspondientes. 


Artículo cuarto 


Siempre que se sienta la necesidad 
de crear un distintivo se remitirá la pro- 
puesta por conducto reglamentario al 
Estado Mayor del Aire, quien una vez 
analizadas sus características, en caso 
positivo, lo someterá. a mi aprobación, 
determinando entre qué grupo de dis- 
tintivos queda incluido, a efectos de 
utilización. 


DISPOSICION DEROGATORIA 


Quedan derogadas las Ordenes minis- 
teriales de 15 de junio de 1962; 
1.675/1977, de 1 de julio; 2.805/1975, 
de 15 de septiembre, y 2.156/1978, de 
18 de julio. 


Madrid, 2 de junio de 1981. 


Por delegación: 


EL GENERAL JEFE DEL E.M, DEL AIRE, 


EMILIANO J, ALFARO ARREGUI 


1 NI 
A UNIFORMIDAD 7] 


pasado, presente y fuluro 


Por JOSE SANTANER GARAU 
Comandante del Arma de Aviación (DEM) 








n la actualidad, las Fuerzas Armadas cuentan con una disposición del Ministerio de ' 

Defensa que regula, conjuntamente, la composición y uso de los distintos uniformes de 
cada Ejército. En ella no se contemplan los distintivos, que siguen regulados por las disposicio- 
nes específicas de cada uno y que, probablemente, en un futuro próximo, también serán 
regulados, al menos los de utilización común, por otra disposición conjunta. 

Este trabajo se dedica exclusivamente a los distintivos autorizados en el Ejército del Alre, 
no profundizando en el estudio de los uniformes como tales. 

La disposición básica que sentó los pilares en que se apoyan las actuales normas regulado- 
ras en el Ejército del Aire sobre uniformidad (vestuario y equipo) data de 1946. El objetivo de 
este primer “Reglamento de Uniformidad” fue precisamente el modificar o confirmar las 
disposiciones emitidas sobre la materia desde la creación de nuestro Ejército como tal, que no 
está de más recordar tuvo lugar por Ley de 7 de octubre de 1939, cuyo articulado rezaba 
exactamente así: | 


“Artículo 1. Se crea el Ejército del Aire, compuesto de mandos, tropa, elementos y 
servicios regidos por Leyes y disposiciones especiales y otras comunes a él y a los Ejérci- 
tos de Tierra y Mar, con los que ha de cooperar a la defensa e integridad de la Patria, al 
logro de los ideales nacionales y a mantener el imperio de las Leyes. 


Artículo 2.2 El mando en paz y en guerra del Ejército del Aire corresponde al General í- 
simo de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. Facultad suya es la concesión de ascensos y 
recompensas. 


Aquel mando será ejercido en tiempo de paz, por su delegación, por el Ministro del 
Aire. 


Artículo 3.2 El Ejército del Aire estará formado por el Estado Mayor General y las 
Armas, Cuerpos y Servicios siguientes: 


Las Armas de Aviación y Tropas de Aviación. 

El Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos. 

Los Servicios de Ingenieros, Intendencia, Sanidad, Jurídico, Eclesiástico e |nter- 
vención. 

Los Cuerpos Auxiliares de Especialistas y Oficinas. 


Cuando la amplitud e importancia de los servicios lo aconseje, podrá decretarse, en 
cada caso, la constitución de los Cuerpos que los atiendan y ejecuten. 
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Artículo 4. Las categorías y empleos del personal de Oficiales del Ejército del Aire 
serán los mismos que los del Ejército de Tierra. 


En los Cuerpos Auxiliares de Especialistas y Oficinas serán asimilados con análoga 
limitación que en los Ejércitos de Tierra y Mar para el empleo superior en cada Cuerpo. 

El Cuerpo de suboficiales lo integrarán los Brigadas y Sargentos. Finalmente, las 
clases de tropa serán cabo y soldado. 

En todas ellas las escalas serán dos: la profesional y la de complemento, cualquiera 
que fuere la situación de actividad o reserva en que se encuentre. 

Las divisas de las distintas categorías y empleos serán las mismas que en el Ejército 
de Tierra. 


Artículo 5. Disposiciones complementarias de esta Ley fijarán la composición, distribu- 
ción y funciones de las Armas, Cuerpos y Servicios enumerados en el artículo tercero, así 
como sus plantillas”. 


Por su propia fecha y en función de las reorganizaciones sufridas por las Escalas, así como 
por la integración del Ejército del Aire en un Ministerio de Defensa junto al resto de las 
Fuerzas Armadas, el citado Reglamento ha precisado de una constante emisión de disposicio- 
nes que lo complementaran cuyas dos más importantes, de 1977 y 1981, han recibido la 
denominación de **Reglamento de Uniformidad Abreviado””. 

Esta evolución, su justificación y la normativa en vigor referida a Generales, Jefes, Oficia- 
les y Suboficiales es lo que se trata de analizar aquí. 





EL REGLAMENTO DE UNIFORMIDAD DE 1946 





C onsta de cinco Partes por medio de las cuales se definió lo siguiente: 
1.2 Parte: 


—  Elemblema del Ejército del Aire. 

— Los emblemas y colores especiales de las Armas, Cuerpos y Servicios, especifi- 
cándose respecto las primeras los de las Escalas del Aire y Tierra del Arma de 
Aviación y el del Arma de Tropa, hoy reorganizadas en el Arma de Aviación y 
sus tres Escalas del Aire, de Tierra y de Tropas y Servicios; el del Cuerpo de 
Ingenieros Aeronáuticos con sus Escalas de Ingenieros y Ayudantes, esta última 
ahora de Ingenieros Técnicos; los de los Cuerpos de Intendencia, Intervención, 
Sanidad, Farmacia, Eclesiástico, Jurídico y de Oficinas Militares; los de la Escala 
Facultativa de Meteorólogos y la de Ayudantes Técnicos de Meteorología, 
actualmente Cuerpos Civiles; los de los Músicos y Cuerpos de Especialistas, 
ahora éstos Escalas Especiales de Oficiales y Escalas de Especialistas; el de otro 
personal, ya no existente, como el “agregado de otros Ejércitos”* y también el 
emblema de la Academia General del Aire, el del Servicio de Estado Mayor, 
para los diplomados destinados en vacantes de éste, y el de las Unidades de 
Servicios Marítimos. 

— Las divisas que, como la propia Ley de creación especificó, son las del Ejército 
de Tierra del que se difiere únicamente en que las de la gorra son sustituidas 
por la galleta bordada que, no está de más recordar, será reemplazada en enero 
de 1982 por una metalizada. 

—  Los-distintivos que en general deben señalar: 


Servicios prestados o destino actual en Unidades determinadas. 
Títulos acreditativos de estudios especiales. 
Diferentes vicisitudes salientes de la vida militar, 


Los creados inicialmente fueron los de la Escuela Superior del Aire (Director, 
Profesores y Alumnos, recientemente modificado el de función docente), el de 
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Diplomado de Estado Mayor, Profesorado en Academias y Escuelas, el de Piloto 
Militar, el de Observador, el de Paracaidista, el de Doctorado de Ingenieros 
Aeronáuticos para el personal que realice estos estudios, el correspondiente al 
Diploma de Estudios Superiores de Derecho Internacional Aéreo e Industrial, el 
de Jefes y Oficiales de Complemento, los de Especialistas Aéreos y de los que 
presten servicio en Tierra, los de Unidades, el de Auditores, los de Curso de la 
A.G.A., los de Alumno de Ingeniero Aeronáutico y Alumno de Ayudante de 
Ingeniero Aeronáutico, los de Marineros y los Regionales y de Grandes Unida- 
des. 


2.? Parte: 
— Define los modelos de cada prenda o elementos del uniforme y del equipo. 
3.* Parte: 


— Comprende la composición esquemática de cada una de las modalidades del 
uniforme. 


4.2 Parte: 

—  Enumera las prendas mayores y menores que componen el equipo del soldado. 
5. Parte: 

— Trata del tipo de tejido reglamentario para la confección de uniformes y prendas. 


De estas Partes, la 1.* se ha visto ampliamente aumentada con la creación de nuevos 
distintivos y las cuatro restantes han evolucionado con la lógica modernización de 
todos los aspectos en ellas recogidos, 





LOS DISTINTIVOS DE LOS OTROS EJERCITOS Y EXTRANJEROS 





E ue en 1962 cuando se sintió la necesidad de regular el uso de los correspondientes a los 
diplomas y títulos obtenidos por el personal del Ejército del Aire en Centros de Enseñan- 
za de los Ejércitos de Tierra y Mar y también los derivados de Cursos en el extranjero. 

Este aspecto, que no fue recogido por el Reglamento de Uniformidad abreviado de 1977, 
lo está en el de 1981. 





EL PRIMER REGLAMENTO DE UNIFORMIDAD ABREVIADO 


n 1977 el primer Reglamento de los denominados '““Abreviado””, fijó con carácter provisio- 
E nal, la constitución de los diferentes uniformes identificándolos por medio de una nume- 
ración, además de determinar las prendas de cada uno de ellos así como las divisas, emblemas, 
distintivos y condecoraciones que correspondía utilizar en cada caso. 
En él se estableció por primera vez, una clasificación de los distintivos que se agrupan del 
siguiente modo: 


— De Título. 

— De Diplomas. 

— De carácter permanente, que se conceden por medio de una disposición en el Bole- 
tín Oficial una vez cumplidos unos requisitos específicos y una permanencia mínima 
en el destino correspondiente. En muchos casos el distintivo permanente es el mismo 
que se usa cuando se desempeña la función, pero colocado en distinto lugar. No 
obstante, existen excepciones a esta regla, como ocurre con el de función docente en 
Academias y Escuelas y el permanente; es de notar que existe un desconocimiento 
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general en 
cuanto a la adi- 
ción a este últi- 
mo de las ba- 
rras representa- 
tivas del tiem- 
po permaneci- 
do desempe- 
ñando esta fun- 
ción, ya que re- 
glamentaria- 
mente la pri- 
mera que se 
puede añadir al 
distintivo es la 
dorada de cin- 
co años, pero 


Piloto Militar 
Observador 


Pitolo y Ob- 
servador 
Cazador Para 
caidista 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 
Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 


Decreto de 15,11.46 (BOA 145) 


DE TITULOS 
(Uniformes 
núm, 12,56 y 7. 


Permanente 
Permanente 


Permanente 


— Destinados 
en Unid. Parac. 
con títiulo, 

— Permanente, 
después de dos 
años en dichas 
Unidades, 

— Losque ha 
y an efectuado 
un mínimo de 
tres lanzamien- 
tos sobre terre 
torio enemigo. 





no las azules 
indicadoras de 
un número menor de años que los citados. 


CUADRO NUM. 1 


— De Especialidad, referidos a las Escalas correspondientes. 
— De Función, que deben usarse únicamente cuando se ejerza en destinos donde se 
exija la posesión del mismo. 





EL REGLAMENTO DE UNIFORMIDAD ABREVIADO DE 1981 





esde la publicación del anterior, siendo uno de los objetivos principales del recién creado 

Ministerio de Defensa tratar de conseguir, respetando las peculiaridades propias de cada 
Ejército, la mayor armonización de las Fuerzas Armadas apoyándose en las facultades concedi- 
das a este Ministerio para regular todo lo referente a uniformidad y divisas de los Ejércitos y 
Guardia Civil, en 1979 se dictaron unas normas conjuntas de equiparación, numeración y 
designación de uniformes del Ejército de Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire. 

También se determinó en qué actos se debe utilizar cada uno de ellos, pero sin precisarse 
el uso de los distintivos a nivel Fuerzas Armadas, materia compleja para los especificos de cada 
Ejército. 

Pasados aproximadamente dos años, el del Aire ha sentido la necesidad, derivada de la 
creación de varias Especialidades nuevas, de, manteniendo la normativa conjunta y su carácter 
provisional, actualizar el Reglamento Abreviado de 1977 en lo referente al uso de los distinti- 
vos, antiguos y recientes, y sistematizar la creación y la utilización de los que en el futuro se 
estime oportuno autorizar. Ello sin desaprovechar la oportunidad de refundir en una sola 
disposición, el conjunto de las que por separado regulaban algún aspecto de la materia. 

Para ello se emite un nuevo Reglamento Abreviado, con carácter provisional en el que, 
por descontado, se mantiene la constitución de los diferentes uniformes regulados en 1979 


matizando su uso y cu- 


briendo algún aspecto no 
previsto hasta entonces, 
DE DIPLOMAS | -— Estado Mayor como podría ser la identi- 
(Uniformes | del Aire ficación de los Oficiales 
núm, 1,2,6 y 7 — Estado Mayor Al 
del Ejército.de de Estado Mayor en uni 
Tierra forme de Trabajo (vera- 
— Estado Mayor no) por medio de la in- 
de la Armada E 
-— Estados Mayo- corporación de la estrella 
res Conjuntos del Servicio en las hom- 
breras. 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 


Permanente 


Permanente 


O, Pres, Gob. de 22,04,68 
(BOA 54) 


Permanente 





h 


En él se mantienen los cinco grupos creados en 1977 aunque ordenándolos cronológica- 
- mente ya que el grupo “De carácter permanente” se sitúa a continuación del “De Función””, al 


emanar de éstos. 


Comparando los grupos sustituidos por los actuales se desprende que: 


— El Piloto de Helicóptero desaparece como distintivo de Título, probablemente en 
similitud a las especialidades aeronáuticas de reactores y transporte que tampoco lo 


tienen. 


— Las Especiall- 
dades han sido 
desglosadas en 
dos: por razón 
de la Escala 
propia y las al- 
canzadas por 
medio de Cur- 
sos específicos. 

— Varios distinti- 
vos que antes 
estaban consi- 
derados como 
“De Función”, 
que realmente 
lo eran de un 
Curso, han pa- 
sado al grupo 
'*De Especiali- 
dad”. 


También se regula la 
utilización de cualquier 
distintivo correspondien- 
te a los estudios realiza- 
dos en Centros de los 
Ejércitos de Tierra y Mar, 
así como en Ejércitos ex- 
tranjeros, pudiéndose uti- 
lizar estos últimos, sólo 
en actos relacionados con 
la nación que los otorgó. 
la concesión de tal dere- 
cho debe tener lugar, en 
ambos casos, por medio 
de una Orden Ministerial. 

Y finalmente se es- 
tablece que cuando se 
sienta la necesidad de 
crear un nuevo distintivo, 
una vez aprobadas sus ca- 
racterísticas se determi- 
nará en qué grupo queda 
incluido a efectos de uti- 
lización. 

q De todo lo analiza- 
do se desprende que la 


DE ESPECIAL!- 
DAD 
a) Por razón de 
la Escala 
(Uniformes 
núm. 1,2, 
6 y 7) 




















— Mecánico de 
Mantenimiento 
















































de Avión Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 
— Mecánico de 

Electrónica Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 
— Armero Árt- 

ficiero Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 
— Radiotelegra- 

fista Decreto de 15.11,46 (BOA 145) | Permanente 
— Fotografía y 

Cartografía Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 








— Mecánico de 
Transmisiones 

— Operador de 
Aterta y Control 
— Mecánico Áuto- 
movilista 
























Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 








Permanente 















Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 

b) Por medio de 
Cursos espe- 
cificos 
(Uniformes 
























núm, 1,2y6)| — Apoyo Aéreo O.M. 1508/77 (BOA 62) Permanente 
— Cartografía y 
Fotografía O.M, 451/80 (DOEA 19) Permanente 












— Derecho Fis- 
cal, Interven- 
ción de la Eco- 
nomía de Gue- 
rra y Derecho 
Notarial Mi!i- 
tar 

— Derecho |n- 
ternacional - - 
Aéreo e In- 
dustrial 

— Doctorado 
de Ingenieros 
Aeronáuticos 









Decreto 156/64 (BOA 16) Permanente 


















Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 











Decreto de 15.11.46 (BOA 145) | Permanente 



























— Investigación 

Militar Opera- 

tiva O.M. 1570/79 (DOEA 59) Permanente 
— Psicología 

Militar 0.M, 99/81 (DOEA 85) Permanente 
— Informática 

Militar O.M. 511/01562/80 (DOEA 67) | Permanente 







— Técnica Con- 
table y Contrac- 
tua) 

— Estádistica 

Militar 


















O0.M. 511/01924/81 IDOEA 89) | Permanente 














Permanente 


O.M. 511/01942/81 (DOEA 90( 


CUADRO NUM. 3 


á 


uniformidad de los Generales, Jefes, Oficiales y Suboficiales del Ejército del Aire está actualmen- 
te regulada por el Reglamento de Uniformidad de 1946, el Reglamento de Uniformidad Abrevia- 





DE FUNCION 
(Uniformes núm, 
1,2,6 y 7, cuando 
se ejerzan tales 
destinos) 


— Servicio de 
Estado Mayor 








— Profesorado: 
a) Escuela Su- 
perior del 

Aire 






b) Academias 
y Escuelas 


— Servicio de 
Búsqueda y 
Salvamento 

— Casa de 
S.M, el Rey 

— Cuartel Ge- 
neral de la 
JUJEM 

— Centro Su- 
perior de Es- 
tudios de la 
Defensa Na- 
cional 
(CESEDEN) 


— Ayudantes 
de Campo de 
Oficiales Ge- 
nerales 

= Policía de 
Aviación 

— Alumnode 
la Escuela Su- 
perior del 
Aire 

— Alumno de 
la Escuela de 
E.M. de Tierra 

— Alumno de 
ta Escuela de 
Guerra Naval 

— Alumno de la 
la Academia 
General del 
Aire 

— Oficiales de 
Complemento 
(IMEC-EA) 

— Estado Ma- 
yor Combina- 
do Hispano- 
Norteameri- 
cano 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 


O.M. 3733/79 (DOEA 140) 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 


O.M. 511/01779/80 (DOEA 77) 


O.M. de 17.06.60 [BOA 73) 


R.D. 2157/77 (DOEA 105) 


O.M. 19/1980 (DOE AZ281) 


O. Pres.. Gob. de 21.04.66 
(BOA 59) 


Decreto de 15.11.46 (BOA 145) 


O.M. de 27.02.51 (BOA 23) 


Decreto de 15,11.46 (BOA 145) 


Decreto de 15.11,46 (BOA 145) 


O.M. 1310/74 (BOA 54) 


O.M. 15/1981 (DOEA 19) y 
O.M. 511/01923/81 (DOEA 89) 


CUADRO NUM, 4 
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Diptomado en 
E.M, 


Destinados co- 
mo tales 


Sólo Profeso- 
rado. Profeso.» 
rado adjunto 
no 
Suboficiales 
Instructores 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Eventual. Son 
diferentes el 

de Profesor y 
el de DEM 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Eventual 


Concesión y 
uso por 1P s 
de la JUJEM 

























do de 1981 y las disposi- 
ciones anteriores y poste- 
riores a éste en las que se 
establecen las caracterís- 
ticas de los diferentes dis- 
tintivos. Para las Clases 
de Tropa debe utilizarse 
el Reglamento de Unifor- 
midad de 1946 y las dis- 
posiciones específica pos- 
teriores, 





OTROS ASPECTOS 





demás, para tener 

una idea actualizada 
del campo que se trata, se 
estima es necesario cono- 
cer lo siguiente: 


— Que el personal 
militar que de- 
ba comparecer 
ante la Juris- 
dicción o Au- 
toridad Civil, 
por actuacio- 
nes penales 
contra el mis- 
mo, lo hará sin 
usar uniforme 
militar, 

— Ha sido creado 
recientemente 
y está pendien- 
te de distribu- 
ción un rectán- 
gulo de identi- 
ficación, de co- 
lor azul oscuro, 
en. el que figu- 
rará el apellido 
o apellidos más 
característicos 
del interesado. 

— Que mediante 
el Reglamento 
Abreviadoi;ú lti- 
mo se ha auto- 


rizado utilizar, 
en las épocas 
fijadas dentro 
de los recintos 
o dependencias 
militares y en 
los desplaza: 
mientos desde 
la residencia al 
lugar de traba- 
jo, el uniforme 
de Trabajo, 
tanto en invier- 
: no como en ve- 
rano, de caza- 
dora y chaque- 
tón de abrigo O 
con camisa, 
respectivamen- 
te, suavizando 
la limitación 
anterior de que 
la distancia no 
podía superar 
los doscientos 
metros. 


GRUPO DISTINTIVO REQUISITOS 





















DE CARACTER — Profesorado: 
PERMANENTE a) Escuela Su- 

(Uni formes núm. perior del Tres cursos 
1,2 y 6, una vez Aire 

concedida su uti- b) Academias 










lización) Escuelas Jefes y Oficiales Profesores y Suboficiales, 
Instructores, treinta meses consecutivos o 


cuarenta alternos 





— Casa de S.M. 
el Rey 







Dos años consecutivos 


— Antigua Casa 
Militar de S.E. 
el Generalísimo 








Dos años continuados o en periodos suce- 
sIVOS 







— Cuartel Gene- 
ral de la JUJEM 


— Antiguo Alto 
Estado Mayor 


— CESEDEN 


— Estado Mayor 
Combinado His- 
pano-Norteame- 

ricano 





Según Instrucciones Particulares de la JUJEM 



















Dos años consecutivos o tres alternos 


Dos años consecutivos o tres alternos 








Según Instrucciones Particulares de la JUJEM 


CUADRO NUM. 5 


INDICE LEGISLATIVO PARA CONSULTA 


Ley de 7 de octubre de 1939 (BOA 19) de creación del Ejército del Aire. 

Decreto de 15 de noviembre de 1946 (BOA 145), Reglamento de Uniformidad. 

Ley 63/1978, de 26 de diciembre (DOEA 3/79), de uniformidad de los Ejércitos, 
facultando al Ministro de Defensa para regular todo lo referente a uniformidad y 
divisas de los Ejércitos. 

O.M. núm. 1647/79, de 17 de mayo (DOEA 62), por la que se establecen normas 
conjuntas de equiparación, numeración y designación de uniformes del Ejército de 
Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire. 

O.M. núm, 3855/79, de 26 de noviembre (DOEA 144), por la que se modifican, en 
parte, las características de las gorras de uniformidad para Generales, Jefes, Oficiales, 
Suboficiales y Persona! Civil (conductores). 

O... 511/01780/80, de 19 de junio (DOEA 77), por la que se declara reglamentario 
el Rectángulo de Identificación Personal para ser usado sobre el uniforme, modifi- 
cada por la O.M. 511/03398/80, de 6 de diciembre (DOEA 150). 

O.M. núm, 9/81, de 2 de febrero (DOEA 17), por la que regula el uso del uniforme 
a los militares que comparezcan ante la Jurisdicción Ordinaria o Autoridades Civiles 
por actuaciones penales seguidas contra los mismos. 

O.M. 511/01125/81, de 24 de abril (DOEA 54), por la que se reglamenta un 
chaquetón como prenda de abrigo del uniforme núm. 7 (trabajo). 

O.M. 511/01450/81, de 2 de junio (DOEA 68), por la que se aprueba, con carácter 
provisional, el nuevo Reglamento de Uniformidad abreviado. 
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FOMBOO, DISTINTIVOS, EMBLEMA 
1 CONDECORACIONES 


Por JESUS J. MARCOS INGELMO 
Teniente de Aviación 


ROMBOS 





OFICIALES GENERALES 





— Capitán General: Dos bastones cruzados, cuatro estrellas — Teniente General: Bastón y espada cruzados, tres estre- 
llas de cuatro puntas. 


de cuatro puntas, ' 





— General de División: Bastón y espada cruzados, dos — General de Brigada: Bastón y espada cruzados, una 
estrellas de cuatro puntas. estrella de cuatro puntas. 


Los Oficiales Generales diplomados de E.M, llevarán la estrella dorada de cinco puntas, que constituye el distintivo de 


diploma, sobre el rombo, 
Los Oficiales Generales de Cuerpos, ostentarán en el rombo el color característico de su Cuerpo. 


(Reproducción de los rombos a tamaño real). 


JEFES, OFICIALES Y SUBOFICIALES DEL ARMA DE AVIACION 





— Arma de aviación, una hélice con — Arma de Aviación D.E.M,: El mismo ERC REE 
cuatro palas doradas: rombo color emblema anterior pero con una es» la de metal plateado, que sostiene 
rojo, trella dorada, de cinco puntas, deba- entre sus garras el emblema del 

jo del emblema. E.A.; y sobre el águila, la Corona 


Real; rombo color rojo. 


JEFES, OFICIALES Y SUBOFICIALES DE CUERPOS 





— Cuerpo de Ingenieros — Cuerpo de Ingenieros  — Cuerpo de Intendencia: — Cuerpo de Intervención: 
Aeronáuticos (Escala de Aeronáuticos (Escala de IM Un sol de plata; rombo de 
Ingenieros Aeronáuticos): Ingenieros Técnicos Aero- lor azul, color blanco. 

Una hélice tripala y un náuticos): círculo central 
avión de costado; rombo color negro; rombo color 
negro. negro... 





— Cuerpo de Sanidad: Una — Cuerpo de Farmacia: Una  — Cuerpo Jurídico: Un ha-  — Cuerpo Eclesiástico: Una 
Cruz de Malta; rombo co- serpiente enroscada en una cha dentro de un haz de cruz latina; rombo color 
lor amarillo, copa; rombo color ma- oro; rombo color amarillo morado. 

rrón. MEETER 





— Cuerpo de Oficinas Militares: Una O y una M — Músicos: Una lira dorada; rombo color gris. 
entrelazadas; rombo color gris. 


(Reproducción reducida de los rombos) 





DISTINTIVOS 


Los distintivos que podrán ostentarse, previa reunión de las condiciones que para cada uno estén estipuladas, serán las 


De Título 


OBSERVADOR 


siguientes: 


PILOTO MILITAR 





Emblema del Ejército del Aire, con una hélice dorada de 
cuatro palas situada sobre el círculo rojo. 


Desde la fundación de la Academia General del Aire, el 28 de 
julio de 1943, es esta la encargada de formar y adiestrar en los 
aspectos aeronáuticos, teóricos y prácticos a los futuros pilotos 
militares, 


Durante el tiempo de permanencia en la A.G,A., cuatro años, 
el alumno va a recibir una enseñanza militar: actividades aero- 
náuticas, culturales, físico-deportivas, científicas y las específicas 
de su especialidad —el vuelo— desarrolladas a través de las tres 
Escuelas con que cuenta la Academia: Escuela Inicial de Pilotaje, 
Escuela Básica y Escuela de Aplicación. Asimismo, en el Ala 78 
de la Base Aérea de Granada, van a empezar su vida aeronáutica 
los Oficiales de Complemento, Escala del Aire, en un régimen de 
cuatro meses de duración que comprende las fases de: formación 
militar y selección de vuelo, para una vez superado, completarla 
con dos períodos de diez meses en las distintas Escuelas de 
enseñanza con que cuenta el Ejército del Aire. 


PILOTO OBSERVADOR 





Emblema del Ejército del Aire con hélice de cuatro palas y la 
estrella dorada de cinco puntas superpuestas sobre el círculo rojo 
del mismo. 


Lo usan los profesionales del Ejército del Aire en posesión de 
ambos títulos. 





Emblema del Ejército del Aire, con una estrella dorada de 
cinco puntas sobre el cfrculo rojo. 


Los alumnos de la Escala del Aire y de la Escala de Tropas y 
Servicios, aparte de los estudios propios de su especialización 
particular, siguen un curso especial dirigido a la obtención del 
título de “Observador” en el que se les requiere el aprendizaje 
de las materias: Meteorología, Fotografía, Aerofotografía, Nave- 
gación Aérea y Reglamento de la Circulación Aérea y Astronáu- 
tica entre otros, con el fin de adquirir los conocimientos básicos 
de navegación, 


CAZADOR PARACAIDISTA 





Emblema del Ejército del Aire, con un paracaídas dorado 
desplegado en el círculo. 


Con la disolución del Escuadrón de Paracaidistas del Ejército 
del Aire en el año 1965, a sus miembros los Cazadores Paracai- 
ditas, se los agrupó bajo la denominación de Escuadrón de 
Zapadores con Base en la Escuela Militar de Paracaidismo 
“Méndez Parada”. Siendo ésta la encargada de preparar física, 
técnica y moralmente para el salto al futuro soldado Paracaidis- 
ta, el cual va a tener como misión principal posteriormente, el 
apoyo a la aviación en acciones que van desde el habilitamiento 
de zonas aptas para el aterrizaje a la señalización de objetivos. 


Por otra parte esta Unidad, en la actualidad Escuadrilla de 
Zapadores Paracaidistas, viene participando activamente desde 
hace años en diversos ejercicios y operaciones conjuntas con 
otros ejércitos tanto nacionales como extranjeros y en cursos y 
competiciones de caracter internacional. 
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De 





ESTADO MAYOR DEL AIRE 





Estrella dorada de cinco puntas dentro del rombo. 

El curso de Estado Mayor se lleva a cabo en la Escuela 
Superior del Aire, centro básico de la Enseñanza Militar Supe- 
rior. Para su realización, el aspirante ha de solicitarlo una vez 
obtenido el grado de Comandante o Capitán, éste último previa 
condición de haber superado el curso de capacitación para el 
ascenso. 


El tiempo de duración del Curso es de dos años, dividido en 
cuatro períodos: Preparatorio, Selectivo, Básico y Especializa- 
ción. 

Con uniforme de verano la estrella distintivo de E.M. se 
ostentará en la hombrera portadivisas. 


ESTADO MAYOR DEL EJERCITO DE 
TIERRA 





Estrella dorada de cinco puntas, colocada en el cuello de la 
guerrera por encima del rombo. 


Diploma 


ESTADO MAYOR DE LA ARMADA. 


Estrella dorada de cinco puntas, colocada en el cuello de la 
guerrera por encima del rombo. 


Estos cursos los realizan los Jefes del Arma de Aviación 
(DEM), por designación, en función de las plazas convocadas por 
las Escuelas de Estado Mayor de Tierra y de la Armada. 


ESTADOS MAYORES CONJUNTOS (EMACON) 





Consta de una estrelia de cinco puntas superpuesta a otra de 
tres. Exteriormente a ellas, lleva sendas ramas de laurel y roble 
enlazadas por su parte inferior y enlazadas por una cinta con la 
inscripción de “E.Ms. Conjuntos”. Entre los extremos superiores 
de las ramas va la corona. 


La Escuela de Estados Mayores Conjuntos, tiene la misión de 
contribuir al estudio y difusión de la doctrina general por el 
desarrollo de la acción conjunta. En este Centro se preparan los 
Jefes de los tres ejércitos en posesión del Diploma de Estado 
Mayor, en materia de desarrollo y conducción de las operaciones 
conjuntas para la resolución de los problemas que se plantean a 
los Estados Mayores Conjuntos y Coordinados. 


De Especialidad 


MECANICO DE MANTENIMIENTO 
DE AVION 


Conocer los mecanismos de un motor de avión: saber las 
piezas de cualquier armamento, son dos de las necesidades 


ARMERO ARTIFICIERO 





prioritarias de un Ejército. A tal fin, el Ejército del Aire decidió 
crear la Escuela de Especialistas de Aviación en estos dos Ramos 
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con sede en León. 

En esta Escuela el futuro Armero Artificiero y el Mecánico 
de Mantenimiento de avión va a aprender, ampliar y actualizar 
los conocimientos científicos técnicos y militares necesarios, a 
fin de conseguir una preparación teórica y prácticas correspon- 
diente a cada una de las Especialidades. 


Para cumplir esta misión se desarrollan en la Escuela los 
cursos de: 


FOTOGRAFIA Y CARTOGRAFIA 





El Centro Cartográfico y Fotográfico del Ejército del Aire se 
encuentra en el Aeródromo Militar de Cuatro Vientos, fue 
creado en enero de 1979, viniendo á sustituir en parte al 
Servicio del mismo nombre al agruparse en una Unidad Aérea los 
órganos que componían éste servicio. 


De este Centro dependen la Escuela de Fotografía y Carto- 
grafía en la que enseña al personal que ha superado la oposición 
de ingreso, todas las técnicas relacionadas con la Fotografía y 
Cartografía aérea y cinematografía. Alcanzando tras al período 
de aprendizaje —tres años— los grados de cabo, cabo 1.” y 
Sargento. 


MECANICO DE ELECTRONICA 


— Ayudante de Especialista de Mantenimiento de Avión. 
— Ayudante de Especialista de Mantenimiento de Arma- 
mento. 


Con un curso de Ingreso en el Cuerpo de Suboficiales 


Especialistas del Arma de Aviación. 


Posteriormente se da un plan de estudios de ampliación y 
actualización de conocimientos para estos suboficiales encamina- 
dos en tres áreas: Básica, Técnica y Militar, de acuerdo con los 
adelantos que cada día impone la ciencia. 


MECANICO AUTOMOVILISTA 





Es la Escuela de Automóviles sita en Getafe, la encargada de 
formar especialistas de automóviles. Para llegar a poseer el título 
de especialista el aspirante admitido ha de desarrollar los siguien- 
tes cursos: 


— Ayudante Especialista.— Con una duración de dos años a 
lo largo de los cuales recibe enseñanzas teórico prácticas de 
mecánica y electricidad "del automóvil. Consiguiendo los grados 
de cabo y cabo'1.”, este último después de haber realizado 
prácticas en las Unidades del Ejército del Aire. 

— Curso de Suboficiales Especialistas.— De un año de dura- 
ción, reciben su formación militar y teórico-práctica de automó- 
viles de acuerdo a su futuro empleo de suboficial. Concluído el 
mismo son promovidos a Sargentos. 

— Curso de ampliación de conocimientos. 


MECANICO DE TRANSMISIONES 





La Escuela de Transmisiones, nacida en el año 1951 bajo el lema “Sin transmisiones no se puede mandar, y tampoco 
volar””, está situada en el Aeródromo Militar de Cuatro Vientos, siendo Centro principal en la preparación y perfeccionamiento 
teórico-práctico del personal que presta sus servicios en las Transmisiones del Ejército del Aire, 


MECANICOS DE ELECTRONICA, MECANICOS DE TRANSMISIONES, OPERADORES DE ALERTA Y CONTROL Y 


RADIOTELEGRAFISTAS. Son adiestrados día a día en las diferentes Escuelas propias de su especialización en una doble 
vertiente: Como medio de satisfacer el “enlace” y como medio de ayuda al Vuelo y al Combate. 


El plan de estudios se realiza en tres niveles de carrera: 
— Nivel Básico, Ayudante Especialistas. 


— Nivel Avanzado, Ampliación de Conocimientos, en el que se alcanza el grado de Sargento. 
— Nivel Superior, Especialización de Transmisiones. Este curso se imparte para Jefes y Oficiales del Arma de Aviación. 
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OPERADOR DE ALERTA Y CONTROL 





RADIOTELEGRAFISTA 





Con el fin de que el personal especializado conozca y se adapte, a las modernas técnicas y Equipos, la Escuela, en una 
constante evolución, programa unos Cursos de ampliación de conocimientos 


De Especialidad 


(Por medio de Cursos especificos) 


APOYO AEREO 





La comunicación de conocimientos, la puesta en práctica de 
los cualidades de cada Ejército, son requisitos imprescindibles 
para que llegado el momento unas Fuerzas Armadas puedan 
actuar de forma conjunta para un mismo fin. 


CARTOGRAFIA Y FOTOGRAFIA 





Por Orden Ministerial núm. 451/1980, y a propuesta del 
Centro Cartográfico y Fotográfico, se crea este distintivo para 
Generales, Jefes y Oficiales, que estén en posesión del correspon- 
diente título de esta especialidad. 


Es por ello, que anualmente se convocan cursos encaminados 
a alcnazar tal fin. 


— Cursos de Mandos Superiores. Es un curso informativo de 
una semana de duración en el que se actualizan conocimientos y 
se separan los diversos aspectos del Apoyo Aéreo. Asisten 
Generales y Coroneles. 

— Escuela de Apoyo Aéreo. Curso informativo para Gene- 
rales, Jefes y Oficiales de los ejércitos en todos los aspectos 
concernientes al apoyo aéreo que el Ejército del Aire presta a las 
Unidades de Superficie. 

— Curso F.A.C. Curso de Control Aéreo Avanzado para 
oficiales del Ejército del Aire. 

— Curso de Señalizadores de Objetivos para oficiales de los 
Ejércitos, 


Este Emblema por Orden Ministeria núm. 1.508/77, cambia 
su antigua demominación, Cooperación Aeroterrestre, pasando a 
llamarse en lo sucesivo EMBLEMA DE APOYO AEREO. 


INTERVENCION DEL AIRE 





Al igual que los Doctores Ingenieros Aeronáuticos, el Cuerpo 
de Intervención del Aire convoca unas plazas por concurso-opo- 
sición para Licenciados a Doctores universitarios en posesión de 
los títulos de Derecho, Ciencias Políticas, Económicas y Comer- 
ciales, Económicas o Empresariales, 


El período de preparación es el mismo que para los Inge- 
nieros Aeronáuticos, alcanzando al finalizar el empleo de te- 
niente, 
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DERECHO INTERNACIONAL AEREO 
INDUSTRIAL 





Para la posesión del Diploma de “Estudios Superiores de 
Derecho Internacional Aéreo Industrial” es necesario que todos 
los Jefes del Cuerpo Jurídico del Aire que lo deseen, así como, 
los Capitanes Auditores realicen dos cursos de 8 meses cada uno 
de duración, en el que se imparten estudios de caracter superior 
relacionados con el Derecho Internacional, Derecho Ciwil, Leyes 
de Guerra Aérea, Marítima y Terrestre, Derecho Administrativo, 
Derecho Penal. 


A la terminación del Segundo Curso, estos alumnos deben 
presentar un trabajo científico relacionado con alguna de las 
materias cursadas. Una vez aprobados los cursos y el trabajo, e 
independientemente de los mismos el alumno habrá de aprobar 
las asignaturas correspondientes al título de Doctor en Derecho, 
sin el cual no se podrá obtener el título de Diplomado en 
“Estudios Superiores de Derecho Internacional”. 


DOCTORADO DE INGENIEROS 
AERONAUTICOS 





Con el fin de atender las necesidades del Ejército del Aire, se 
«convoca anualmente un concurso —oposición entre Universitarios 


con titulación superior en esta especialidad. 


Aprobado este concurso-oposición, los aspirantes realizan un 
cursillo de cuatro meses de duración en la Base Aérea de 
Granada, al término de los cuales tras haber superado una 
matería de índole moral y militar y aeronáutica son ascendidos a 
tenientes, pasando a desempeñar funciones en las distintas 
Unidades Aéreas en período de prácticas de 6 meses, finalizado 
el mismo, son nombrados capitanes. Posteriormente para poder 
hacer uso del distintivo del Cuerpo han de acreditar estar en 
posesión del título de Doctor. 


INVESTIGACION MILITAR OPERATIVA 





El Servicio de Investigación Militar Operativa fue creada el 20 
de abril de 1965, con el fin de planear, dirigir y resolver todos 
aquellos problemas que puedan encuadrarse dentro de las técni- 
cas de Investigación Operativa que afecten al Ejército respectivo. 
Siendo su funcionamiento de enlace directo y colaborador con 
los Centros de Procesos Automáticos de Datos, Servicios de 
Estadistica, Catalogación, Normalización y otros. 


La preparación del personal dediado a esta actividad, se 
desarrolla en el C.1.M.O. en las siguientes actividades: 

a) Preparación (Diplomados en 1.0.) 

b) Colaboración (Cursos de Informática) 

c) Difusión (Cursos de Divulgación) 


A este Centro podrán asistir los Jefes y Oficiales, requiriéndo- 
se para la obtención del consiguiente Diploma: 

— Calificación de ''apto'”' en el cursillo teóricopráctico. 

— Presentar una Tesis sobre un caso práctico de interes 
militar, donde se apliquen las técnicas de Investigación Operati- 
va, que sea aceptada por el'C.!.M.O. 


La Orden Ministerial núm. 1.509/79, dispone que en conside- 
ración a que la obtención del citado Diploma de Investigación 
Militar Operativa exige unos amplios estudios en intensidad y 
duración, parece conveniente distinguir a los Jefes y Oficiales 
que se hallen en posesión del mismo con un distintivo caracte- 
rístico. 


PSICOLOGIA MILITAR 





El Curso de Diplomado Superior va dirigido a los Jefes y 
Oficiales de cualquier Arma o Cuerpo de los tres Ejércitos y 
Guardia Civil que estén en posesión del Diploma de Postgradua- 
do o Licenciado en Psicología, expedido por la Universidad, 


El curso está dividido en dos Fases: 


a) Fase Correspondiente, consta de tres envíos quincenales. 

b) Fase de Presente, constará del aprendizaje de técnicas e 
instrumentos de medida, así como la exposición por parte de los 
alumnos de una Tesina sobre Psicología Militar. 
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INFORMATICA MILITAR 





Debido a la importancia que cada dia va adquiriendo el 
campo de la Informática, el Ejército del Aire, ha visto la 
necesidad de contar entre sus miembros con especialistas en estas 
técnicas y en consideración a esta formación distinguirles con un 
emblema característico. 


El Diploma de Informática es concedido a los Jefes y 
Oficiales que concurran en las siguientes circunstancias: 


a) Superar unos cursos convocados a tal fin. 
b) Encontrarse en posesión del título de Analista de Aplica- 
ciones y Sistemas, concedido por el Ejército del Aire. 


c) Haber desarrollado actividades informáticas, por un tiem- 
po mínimo de dos años y acreditar, además, uno de los 
siguientes títulos: 


— Tener terminada la carrera de Informática en cualquier 
Centro Oficial. 
— Tener concendido el Título de Programador 1.B.M. 


d) Superar alguno de los cursos o pruebas de convalidación 
que se convoquen para aquellos que, estando en posesión de los 
títulos o conocimientos citados en los apartados anteriores, 
carezcan del tiempo mínimo exigido en actividades informáticas. 


De Función 


SERVICIO DE ESTADO MAYOR 





De uso para Jefes y Oficiales diplomados en Estado Mayo: 
cuando desempeñan funciones en destinos donde se exiga la 
posesión del mismo. 


TECNICA CONTABLE Y CONTRACTUAL 





La O.M. núm, 511/01924/01 crea este distintivo. En conside- 
ración a la formación exigida a los Generales, Jefes y Oficiales 
para la obtención de la Especialidad en Técnica Contable y 
Contractual. 


ESTADISTICA MILITAR 





Este distintivo requiere para su obtención, el estar titulado en 
la Escuela de Estadística de la Universidad de Madrid, para 
posteriormente poder optar a un cursillo de prácticas de tres 
meses en el Servicio de Estadistica Militar, en materias de 
aplicación de métodos estadisticos y en técnicas de Investigación 
Operativa. 





SERVICIO DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO 





Debido al carácter internacional que el Servicio de Búsqueda 
y Salvamento tiene, que le obliga al cumplimiento de normas de 
aplicación mundial y compromisos con los países limítrofes, 
entendiendo su labor humanitaria se promulga, la Orden de 17 
de junio de 1960, que, al mismo tiempo que establece el 
Emblema del SAR, autoriza a todo el personal militar del 
Servicio de Búsqueda y Salvamento a usar sobre el uniforme el 
Distintivo del mismo. 
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PROFESORADO 


a) Escuela Superior del Aire 





Este distintivo lo llevarán prendidos los Jefes y Profesores de 
la Escuela Superior del Aire, durante el tiempo que desarrollen 
esta actividad docente. Los profesores que hayan ejercido este 
cargo durante tres cursos podrán usar el mismo distintivo con 
carácter permanente a propuesta de la Junta facultativa de este 
Centro. 


CASA DE S.M. EL REY 


Este distintivo se aprobó por Orden de 30 de abril de 1974, 


con el fin de premiar y reconocer al personal militar que presta 
servicios en la Casa de S.M. el Rey. 





El uso del mismo se corresponderán a todos los Generales, 
Jefes, Oficiales y Suboficiales, adquiriendo su disfrute con carác- 
ter permanente a todos aquellos que hayan estado destinados en 
la Casa durante dos años consecutivos. 


El Centro Superior de Estudios para la Defensa, es el órgano 
superior conjunto de enseñanza militar de las Fuerzas Armadas, 
en el que mandos de los tres Ejércitos amplian estudios de 
carácter político militar, estratégico, económico y sociológico de 
interés para la Defensa Nacional. 


CESEDEN 
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b) Academia y Escuelas 





Durante el tiempo de servicio en esta actividad docente, los 


Jefes y Oficiales y Profesores de Academias y Escuelas usarán el 
distintivo propio de su misión. 


CUARTEL GENERAL DE LA JUJEM 





Institucionalizada la JUJEM y creado el Cuartel General de la 
misma, se considera conveniente distinguir a los Generales, Jefes, 
Oficiales y Suboficiales de los tres Ejércitos destinados para 
prestar sus servicios en este Organismo caracterizarles con el uso 
en el uniforme de un distintivo propio. 


OFICIALES DE COMPLEMENTO IMEC-EA. 


El Ejército del Aire viene convocando anualmente plazas de 
instrucción militar, para la formación de Oficiales y Suboficiales 
de la Escala de Complemento IMEC-E A, entre jovenes universita- 
rios que se encuentren en posesión del correspondiente título, o 
se halle matriculado en el último curso de carrera. 


El personal interesado que resulte apto, después de haber 
superado un proceso de selección-oposición, realiza un período 
de cuatro meses de enseñanza en la Base Aérea de Armilla, tras 
el cual, es ascendido al empleo de Alférez pasando a desempeñar 
funciones propias de su especialidad durante un tiempo de diez 
meses enlas distintas Unidades del Ejército del Aire. Superado 
este tiempo, es promovido al empleo de Teniente de la Escala de 
Complemento con opción a continuar en servicios por un 
espacio no limitado. 


Durante el periodo de formación, usarán como distintivo 
característico unos cordones de color verde. 


ALUMNO E.S.A. 





Los alumnos de la misma, llevarán un distintivo igual al de el 
profesorado, pero sin colgante, durante el tiempo que duren sus 
estudios. 


ALUMNO DE LA ESCUELA DE E.M. DE 
TIERRA 


Es similar al del Alumno de la E.S.A. (Curso de E.M.) con el 
emblema del Ejército de Tierra. 


ALUMNO DE LA ESCUELA DE GUERRA 
NAVAL 


Igual que el anterior con el emblema de la Armada. 


AYUDANTES DE CAMPO DE OFICIALES 
GENERALES 





Este distintivo constituido por un cordón tejido en brillo de 
oro, es utilizado por aquellos jefes que desempeñen cargo de 
ayudantes de Oficiales Generales. 


La diferencia entre estos cordones, depende del Grado del 
Oficial General a cuyas Ordenes preste sus servicios de Ayudante: 
Ayudante de Capitán General: 4 esferas en cada caída. 
Ayudante de Teniente General: 3 esferas en cada caída. 
Ayudante de General de División: 2 esferas en cada caída. 
Ayudante de General de Brigada: 1 esfera en cada caída. 


ALUMNO DE LA A.G.A. 





Este distintivo es utilizado por los alumnos pertenecientes a 
la Academia General del Aire, durante el período de tiempo de 
estudios en este centro. 


Consiste en dos alas estilizadas, unidas por su base. Los 
Caballeros Cadetes que cursen el primer año llevarán una y dos 
los del segundo curso y una y dos respectivamente en tercer y 
cuatro curso acompañadas de la graduación de Alférez que le 
corresponde. 


ESTADO MAYOR COMBINADO HISPANO- 
NORTEAMERICANO 





Como consecuencia de la firma del Tratado de Amistad y 
Cooperación, el 24 de enero de 1976, entre España y Estados 
Unidos, se estableció la constitución de un Estado Mayor 
Combinado de Coordinación y Planeamiento, que facilitase la 
coordinación entre las Fuerzas de ambos países en la defensa del 
Atlántico Norte. 


Es por ello, y con el fin de distinguir al personal militar de 
los Ejércitos de Tierra, Armada y Aire destinados en este 
Organismo, que se legisla por O.M, 15/81 el uso de un distintivo 
característico. 


POLICIA DE AVIACION 





Este distintivo es propio de todo el personal que cumple sus 
misiones en la Policía Aérea. 
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De Carácter Permanente 


PROFESORADO CASA DE S.M. EL REY 
ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE El carácter de disfrute de este distintivo vendrá indicado por 


la permanencia en el destino por un tiempo de dos años 


' . consecutivos. (Ver Distintivos de Función.) 
Los profesores de este Centro que realicen sus funciones de 


enseñanza por un periodo superior a tres años podrán ostentar 
con carácter permanente este distintivo. (Ver Distintivos de Fun. 
ción.) 


CUARTEL GENERAL DE LA JUJEM 


ACADEMIAS Y ESCUELAS Según instrucciones particulares de la JUJEM. (Ver Distinm- 
Iv ión.) 
JEFES Y OFICIALES tivos de Función 


ANTIGUO ALTO ESTADO MAYOR 





a) Jefes y Oficiales: Al cesar en sus funciones docentes en 
Academias y Escuelas, siempre que lo hayan desempeñado 
durante un período de treinta meses en cursos consecutivos o 
cuarenta meses en cursos alternos, podrá ostentar este distintivo. 
Siendo concedido por Orden Ministerial, previa propuesta infor- 
mada de los respectivos Directores. 





SUBOFICIALES Fue creado por Ley del 8 de agosto de 1939, como órgano 
directivo de la Defensa Nacional y coordinador de los tres 
Estados Mayores de Tierra, Mar y Aire. 


Por Ley núm. 26/1980 de 19 de mayo, se suprimian sus 
funciones transfiriendolos a la Junta de Jefes de Estado Mayor y 
altos Organismos de la Defensa. 





ANTIGUA CASA MILITAR DE S.E. EL GENE- 
RALISIMO 


A fin de premiar la labor de enseñanza que como Instruc- 
tores desarrollen los Suboficiales del Ejército del Aire en Centros 
Docentes. Se crea por Orden Ministerial 511/01779/80, el Distin- 
tivo de Profesorado, que viene a asimilarse al aprobado en su día 
para los Jefes y Oficiales que desempeñen igual misión. 


Este distintivo será de uso obligatorio para todos los Subofi- 
ciales destinados con carácter de Instructores. Adquiriendo el 
derecho de uso permanente aquellos que hubiesen desempeñado 
funciones de enseñanza durante un periodo de treinta meses en 
cursos consecutivos o cuarenta meses en cursos alternos. 





Es con el fin de premiar los servicios prestados por los Jefes, 
CESEDEN Oficiales, Suboficiales y personal destinado en esta Casa, por lo 
que se creó este distintivo por Orden de 3 de julio de 1959. El 
derecho de uso está regulado por el tiempo de permanencia en el 


Dos años consecutivos o tres alternos. (Ver Distintivos de ; ' > 
destino, ya sea de modo continuado o en periodos sucesivos. 


Función.) 
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GALLETA DE LAS GORRAS 


GENERALES, JEFES Y OFICIALES SUBOFICIALES 





Por Orden Ministerial núm. 3855/79, se modifican las características de las galletas y barboquejos de las gorras de los 
uniformes de los Generales, Jefes, Oficiales, Suboficiales y Personal Civil (conductores), entrando en vigor su uso obligatorio, a 
partir de 1 de enero de 1982, según modelo que dicha Orden prescribe. 





CONDECORACIONES 
COMUNES A LOS TRES EJERCITOS 


CRUZ LAUREADA DE SAN FERNANDO 





BANDA Y VENERA 
GRAN CRUZ DE LA GRAN CRUZ CRUZ 


El objeto de esta recompensa es premiar los actos de valor heróico que, con relevante esfuerzo y sacrificio, inducen a 
acometer extraordinarias acciones militares, bien individuales o colectivas. 


Las recompensas que integran esta Orden son: 

— Gran Cruz Laureada de San Fernando, Banda y Venera. 
— Cruz Laureada de San Fernando. 

— Laureada Colectiva de San Fernando. 


El procedimiento de concesión de la Gran Cruz se realiza a propuesta del Consejo de Ministros previo informe de la 
Asamblea de la Orden, la Cruz Laureada, corresponde la iniciativa al General o Almirante en Jefe; la Laureada Colectiva se 
sigue el sistema anterior, con la condición de que el Juez nombrado a tal fin a de ser de superior categoría o antiguedad que 
la del que ostente el Mando del Cuerpo o Unidad propuesta para la recompensa. 


Los derechos de concesión llevan consigo el ingreso en la Real y Militar Orden de San Fernando para Caballeros Grandes 
Cruces y Laureados. 


MEDALLA MILITAR 


Premia hechos o servicios de valor, realizados en cam 





Defensa, previo informe del Consejo Superior de cada Ejército. 


paña. Se otorga individual o colectivamente por el Ministro de 


La Medalla Militar para General y Almirantes la concederá el Rey a propuesta del Ministro de Defensa, previo informe. 


CRUZ DE GUERRA CON 
PALMAS 





De carácter individual, es concedida 
al personal, que habiéndole sido incoa- 
do expediente para la Medalla Militar 
individual o para el Avance en la Esca- 
la, no obtenga resolución final favora- 
ble. Los méritos que se han de apreciar 
han de ser superiores a los exigidos para 
la Cruz de Guerra. 

Lleva parejo su concesión para Ge- 
nerales y Coroneles la obtención del 
empleo inmediato superior con carácter 
honorífico al pasar a la situación de 
retirado, exceptuando a los Tenientes 


AVANCE EN LA ESCALA 


CRUZ DE GUERRA 





Se concederá al personal que 
hubiera realizado actos o servicios muy 
destacados de extraordinaria eficacia en 
el desarrollo del combate o batalla. 


Generales por haber alcanzado ya el 
empleo máximo en su Escala. 

El resto del personal de menor gra- 
duación, obtendrá al pasar a la situa- 
ción de retiro, la misma gratificación. 





CRUZ ROJA DEL MERITO 
MILITAR 





Se premia con esta recompensa los 
hechos o servicios destacados en comba- 
te dentro del período de duración de 
una campaña, como mínimo de seis 
meses. 


Su concesión cuando no sea pensio- 
nada, se hará bajo propuesta al General 
en Jefe del T.O, Aéreo e informada 
sucesivamente por los mandos interme- 
dios. 


Los Generales, Jefes, Oficiales, Suboficiales, clases de tropa y marineria que demuestren aptitudes sobresalientes en hechos 
o servicios de armas en los frentes de combate, searán acreedores a esta recompensa previa propuesta del General o Almirante 
en Jefe de la Unidad del que dependa el interesado. 


La concesión de esta condecoración, lleva consigo el avance en el escalafón del Arma o Cuerpo un número de puestos 
equivalente al cuarenta por ciento de la plantilla. 


El avance en las clases de tropa y marinería consistirá en la concesión del empleo superior inmediato. 
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REAL Y MILITAR ORDEN DE SAN HERMENEGILDO 


PLACA DE LA GRAN CRUZ BANDA Y VENERA DE LA PLACA DE LA 
GRAN CRUZ 





CRUZ 





instituida en 1815 para recompensar la constancia en el servicio militar de los Generales, Jefes y Oficiales de las Fuerzas Arma- 
das, esta integrada por tres categorias: 


— Cruz 
— Placa 
— Placa de la Gran Cruz, Banda y Venera. 


Teniendo derecho a su concesión tras veinticinco y treinta y cinco años de servicio los Generales, Jefes y Oficiales. Los Genera- 
les que sean Caballeros Placa y cuenten con cuarenta años de servicio obtendrán la Placa de la Gran Cruz. 


CRUZ DE LA CONSTANCIA EN EL MEDALLA DE CABALLERO MUTILADO DE 
SERVICIO GUERRA POR LA PATRIA 





Se concederá esta recompensa, al personal en posesión del 
título de Caballero Mutilado de Guerra por la Patria obtenido de 
acuerdo al Reglamento del Cuerpo de Mutilados. 





Esta Cruz se concibió con el fin de recompensar la prolonga- Su concesión es inherente a la obtención del empleo superior 
la permanencia en el servicio de los suboficiales y asimilados de inmediato hasta el de Coronel, con carácter honorario, cuando 
os Cuerpos militares. Se dan tres tipos de condecoraciones según cumpla la edad que hubiera motivado su pase a la situación de 
I tiempo, 20, 25 y 30 años, de actividad. reserva o retiro, 
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MEDALLA DE SUFRIMIENTOS POR LA PATRIA 


A) EN GUERRA B) EN PAZ 





Esta recompensa fue creada con el fin de distinguir en tiempos de Paz y de Guerra, a aquellos que resulten heridos o 
lesionados en acto de servicio sin mengua de su honor militar. 


Esta condecoración podrá otorgarse, también, a los prisioneros de guerra y a los familiares de los muertos y desaparecidos 
en campaña o en cautiverio. Siendo necesaria la instrucción de un expediente para su concesión. *. 


Los Caballeros Mutilados de Guerra por la Patria, pueden ostentar la Medalla de Sufrimientos por la Patria correspondiente 
a sus heridas o mutilaciones, desde el momento de su ingreso en el Benemérito Cuerpo de Mutilados. 


o 


DEL EJERCITO DEL AIRE 


MEDALLA AEREA 





Fue creada por Real Decreto de 9 de abril de 1926, con objeto de recompensar al 
personal del Ejército del Aire, cualquiera que sea su categoría, que acredite en tiempo de 
paz, tripulando aparatos de aviación o aerostación: valor, abnegación, virtudes militares y 
aptitudes profesionales sobresalientes en un vuelo notable o en una fructífera labor de 
conjunto. 

Esta Medalla podrá concederse también como recompensa colectiva a las Unidades 
Aéreas. 


La Individual será pensionada, llevando consigo el tratamiento superior el empleo del 
que la tenga concedida. 


ORDEN DE LA CRUZ DEL MERITO AERONAUTICO CON DISTINTIVO BLANCO 


GRAN CRUZ AAN 


BANDA Y VENERA 
DE LA GRAN CRUZ 





CRUZ DE 2.? CLASE CRUZ DE 4? CLASE 





Con estas condecoraciones el Ejército del Aire, trata de premiar, la perseverancia en la distinción y los servicios o trabajos 
cuya importancia lo requiera a juicio del Jefe de Estado Mayor del Aire, previo informe del Consejo Superior Aeronáutico. 


Tiene las categorías siguientes: 


A A j 
— Cruz de 1.%a clase .. ... ... .. ... .«. ... Jefes 

— Cruz de 2.2? clase... ... ... ..o .. ... -- Oficiales 

= CITE dAD. CMI ss o e a are es Suboficiales 


A 4? hase .. .. .. .. ... .. .» Clase de tropa y marinería 


Indice Legislativo de Consulta 


— Ley núm. 15/1970, de 4 de agosto, general de recompensas de las Fuerzas 
Armadas (DOA núm. 97). 


— Orden de 14 de julio de 1971, por la que se publica la tabla derogatoria referente 
a la Ley 15/1970, general de recompensas de las Fuerzas Armadas (DOA 
núm. 89). 


— Decreto núm. 2834/1971, de 18 de noviembre, por el que se dictan disposiciones 
para el desarrollo de la Ley número 15/1970, general de recompensas de las 
Fuerzas Armadas (DOA núm. 144). 


— Decreto número 2422/1975, de 23 de agosto, por el que se aprueban los 
reglamentos de la ''Medalla Militar", '“Cruz de Guerra con Palmas”, 'Cruz de 
Guerra", ''Medalla de Sufrimientos por la Patria”, y de las ''Medallas de 
Campaña". (DOA núm. 129). 


— Decreto núm. 1091/1976, de 5 de marzo, por el que se aprueban los Reglamentos 
de la “Cruz Roja del Mérito Militar”, “Medallas del Ejército, Naval y Aérea” y de 
la “Orden del Mérito Militar, Naval y Aeronáutica, con distintivo blanco” (DOA 
núm. 63). 


— Reglamento de la Real y Militar Orden de San Fernando. De 14 de septiembre de 
1978 (DOA núm. 110). 


— Decreto 735/1961, de 8 de mayo, por el que se modifican los artículos 13 y 14 
del Reglamento de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo (DOA núm. 57). 


— Decreto de 25 de mayo de 1951 por el que se aprueba el nueo Reglamento de la 
Real y Militar Orden de San Hermenegildo (DOA núm. 63). 


- ” 
O 





MM a Y] 


Estandarización 
de los 


Cursos de Entrenamiento 


de 
Aviación Qivi 





El presente artículo está motivado para hacer conocer 
al lector los objetivos de un interesante Proyecto de la 
Organización de la Aviación Civil Internacional (OACI) 
para la estandarización de los cursos de entrenamiento 
aeronáutico. Con dicho Proyecto se trata de mejorar la 
eficiencia de la asistencia técnica y primordialmente elevar 
los niveles de entrenamiento profesional que se ofrecen 
en los países en desarrollo. Para ello se publican manua- 
les-guía, llamados “standarized training syllabus”, para 
que se puedan desarrollar aquellos cursos de entrena- 
miento más impartidos en los centros propiciados o asis- 
tidos por la OACI y por otra parte, buscar métodos más 
eficientes por medio de los cuales los centros de adiestra- 
miento puedan adquirir textos y otro material de refe- 
rencia. 


Los cursos de más demanda son los relacionados con 
los siguientes campos profesionales: 


1,— Control de Tránsito Aéreo, 

2.— Mantenimiento de Sistemas de Comunicaciones, 
3.— Mantenimiento e Ingeniería de Aeronaves, 

4 .— Entrenamiento de Pilotos, 

5.— Operación de Comunicaciones, 


6.— Servicio-de Rescate y Extinción de Incendios, 


Por ANGEL ZURITA LADRON DE GUEVARA 
Comandante Ingeniero Técnico Aeronáutico 
Centro Control Vuelo Aéreo de Madrid 
Paracuellos. 


7.— Administración, Operación y Dirección de Aero- 
puertos, 


8. — Técnicas modernas de Entrenamiento. 


De la lectura de lo anterior, relacionado con los cam- 
pos de carrera aeronáuticos, posiblemente habrá quien 
piense que es una relación incompleta, puesto que no se 
hace referencia a las Ayudas a la Navegación y Circula- 
ción Aérea. Estas se encuentran englobadas en el punto 
segundo, toda vez que comprende todos los sistemas 
incluidos en el Anexo 10 al Convenio de Aviación Civil 
Internacional que como sabemos se titula TELECOMU.- 
NICACIONES AERONAUTICAS. Esta denominación del 
Anexo 10 es correcta, puesto que el título no es parcial- 
mente comprensivo de su contenido, toda vez que el 
documento oficial de la OACI Doc, 9110 (volumen 1!) 
“Léxico de la OACI” describe como telecomunicaciones 
toda transmisión, emisión o recepción, de signos, señales, 
escritura, imágenes y sonidos, o de cosa comprensible, 
cualquiera que sea su naturaleza, efectuada por hilo, 
radio, medios visuales u otros sistemas electromagnéticos. 
Como vemos, la palabra telecomunicaciones es muy am- 
plia y abarca a las radioayudas. También el diccionario 
de la lengua española define a telecomunicaciones como 
el conjunto de medios de comunicación a distancia y 
comprende los instrumentos, procedimientos e institucio- 
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nes que permiten cambiar información; servicio que agru- 
pa todas las transmisiones y todos los procedimientos de 
localización electrónica. 


Los objetivos inmediatos para el desarrollo de la docu- 
mentación necesaria para la estandarización de los cursos 
de entrenamiento aeronáutico fueron: 


a) Redactar los objetivos de los diferentes cursos que 
componen cada uno de los campos profesionales de la 
aviación civil, 

b) Confeccionar los silabarios individuales de cada 
curso y desarrollar los objetivos de cada materia y cada 
tema dentro de las anteriores, 


c) Preparar los planes integrados de los cursos, 


d) Confeccionar las listas de sistemas entrenadores o 
simuladores y del equipo necesario para los cursos, 


e) Preparar los bancos de exámenes de progreso (cues- 
tiones con respuestas selectivas de cada unidad de curso), 


f) Preparar los temarios de exámenes finales de cada 
materia. 


Todo lo referido hasta ahora está justificado, puesto 
que durante los últimos veinticinco años la OACI asistió 
en la creación y desarrollo de la mayoría de las institucio- 
nes de adiestramiento aeronáutico, tanto a nivel regional 
como nacional. Cada uno de estos centros desarrolló, aun 
contando con el asesoramiento de expertos internaciona- 
les, sus propios cursos de entrenamiento con silabarios 
generalmente basados en los curriculum publicados por 
la OACI (Doc. 7192). Aun cuando las fuentes de inspira- 
ción fueron comunes, la duración y el contenido, así 
como la profundidad de los cursos en relación con el 
mismo título e incluso diseñados para producir el mismo 
nivel de capacitación profesional, corrientemente difieren 
de forma sustancial entre diferentes centros de adiestra- 
miento con lo que se producen serios problemas relacio- 
nados con la calidad y eficiencia que se ofrece en los 
países en desarrollo. Estos países mostraron un gran 
interés en la estandarización de sus cursos. En el año 
1975 se celebró en la Sede de la Oficina Regional 
Sudamericana de la OACI, en Lima, una Reunión en la 
que participaron doce estados de las Regiones Centro y 
Sudamericana. Á esta Reunión tuve el honor de asistir 
acompañando, como asesor, a la delegación de uno de 
los países participantes. En las intensas reuniones de 
trabajo, adicionalmente a las definiciones de los campos 
de carrera aeronáutica civil, así como la determinación 
de sus niveles profesionales y de competencia, se resolvió 
que era necesaria urgentemente la estandarización de los 
programas, métodos y material de los diferentes cursos, 
Se convino pedir el apoyo de la OACI para conseguir 
estos fines. La 11.2 Conferencia de Departamentos de la 
Aviación Civil Africana recomendó que la OACI propu- 
siera discusiones sobre la unificación de las duraciones de 
los cursos en las siguientes reuniones sobre entrena- 
miento. Un interés similar en cuanto a la normalización 
existió en el Medio Oriente, donde la comisión de Avia- 
ción Civil de Países Arabes realiza desde muchos años 
esfuerzos dirigidos hacia el entrenamiento estandarizado. 


De igual manera, los Directores de Aviación Civil del 
Extremo Oriente y del Pacífico han discutido repetida- 
mente este importante objetivo en sus periódicas reu- 
niones. 


La OACI en su esfuerzo para alentar en la consecu- 
ción de altos niveles en el entrenamiento, siguió como 
plan la acción el especificar curriculum partiendo del 
desarrollo de silabarios, planes de curso y de lección con 
el fin de facilitar la gestión de los instructores u otro 
personal de los centros de adiestramiento. Podría pensar- 
se, y de hecho así ocurre, que todo lo anterior es 
necesario o conveniente para países en desarrollo. A este 
respecto habrá que aclarar que se siguen procedimientos 
similares en los centros de instrucción de muchos países 
desarrollados. Por ejemplo, la Escuela Australiana de 
ATC prescribe silabarios solamente en términos muy am- 
plios y mantiene una supervisión sobre los instructores 
responsables en lo referente a los planes de curso y de 
lecciones. En establecimientos de adiestramiento de otros 
países muy desarrollados consideran ventajoso proporcio- 
nar a sus instructores guías mucho más específicas. La 
Academia de la FAA de Estados Unidos va tan lejos 
como el suministrar planes de lección muy detallados, 
mientras que la Escuela de ATC de Canadá facilita guías 
de lección más generales, Con el sistema norteamericano 
se facilita una gran uniformidad y se reduce de forma 
muy apreciable el tiempo que deben invertir los ins- 
tructores en el desarrollo de sus planes de lección, 


Otro aspecto molesto de la asistencia técnica es en- 
contrar la forma de ayudar a los centros de adiestra- 
miento a adquirir los libros de texto y de consulta, así 
como otro material de referencia. Del material de estudio 
actualmente disponible, gran parte es inapropiado u 
obsoleto. Adicionalmente, los centros de enseñanza dedi- 
can gran parte de su potencial humano especializado en 
la preparación de textos o en reimprimir y adaptar mate- 
rial acorde con sus necesidades, Por ello, los expertos 
que desarrollaron los silabarios de los cursos debían tener 
un amplio conocimiento acerca de sus campos para evitar 
que los centros adquirieran textos inadecuados. 


Como solución a.todo lo anterior y con el fin de 
facilitar el entrenamiento en los diferentes campos profe- 
sionales de aviación civil, se publican por la OACI 
manuales que describen detalladamente los documentos 
para el desarrollo de los cursos. Á estos manuales se les 
da difusión en los centros de adiestramiento una vez que 
fueron discutidos en la Sede de la Organización con el 
personal especialista en cada materia perteneciente a los 
diferentes países. Con este procedimiento se incorpo- 
raron, si procedía, enmiendas, ampliaciones o reduc- 
ciones al trabajo realizado por los consultores de la 
OAC!. El autor fue encargado de preparar, en España, 
los documentos correspondientes al curso número 165 
sobre “Sistemas Radar” que fue aceptado por la Sede de 
la OACI cuando se le remitió. 


El procedimiento seguido para producir las pautas 
para el desarrollo de los cursos seleccionados no fue el 
de explorar o descubrir nuevos conceptos, ni crear doc- 
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trinas, sino “construir” a partir del material existente, el 
silabario de los cursos y relacionar el material útil y 
aplicable para su utilización en el desarrollo aeronáutico 
de los países. Los libros de texto y otras guías de 
estudio fueron identificadas, revisadas y evaluadas. AÁsi- 
mismo se estudiaron los sistemas operativos existentes, 
tanto los antiguos como los de las últimas generaciones. 


Como resultado de todo lo anterior, se realizaron las 
siguientes tareas primarias: 


a) Determinación de los objetivos, 


b) Bosquejo del curso que comprende: 


— Silabario individual de cada tópico, especiti- 
cando, en orden secuencial el material que comprende 
cada sesión, con inclusión de cuestiones, respuestas, prue- 
bas y exámenes cuando fueran aplicables, 


— Silabario del curso (planes integrales del curso), 
ordenando debidamente las sesiones de elección. Todo 
ello subdividido en tablas semanales. 


c) Listas de equipo, subdivididas en equipo y ayudas 
a ser provistas en clase o en laboratorio y que deben ser 
utilizadas individualmente por los alumnos. 


d) Exámenes de progreso para ser realizados en inter- 
valos de aproximadamente cada diez o quince sesiones de 
entrenamiento. 


e) Exámenes finales. 


La tarea secundaria fue la de buscar el material de es- 
tudio para ser implantado como texto y recomendar los 
medios para su adquisición. Existen tres posibilidades: 


— Primeramente desarrollar el silabario y posterior- 
mente contratar con firmas comerciales el suministro de 
textos, 


— Ofrecer a los expertos de la OACI y a los centros 
una selección del material utilizado por los países prefe- 
ridos: por ejemplo, Francia Inglaterra, Australia, Estados 
Unidos, etc. 


— Equipado con el material utilizado por un país de 
habla inglesa. Empleando sólo ese material didáctico. 


La alternativa primera es cara y se precisaría mucho 
tiempo para producir los textos, es decir, su impresión 
partiendo de los manuales adquiridos. La segunda alter- 
nativa puede ser la mejor en países como Francia, Es- 
paña y Argentina en los que se puede conseguir material 
de estudio a precios razonables. La tercera alternativa es 
la más fácil, pero se requeriría una gran cantidad de 
traducción, 


Los manuales confeccionados con los criterios expues- 
tos hasta este punto, es decir, los “standadized training 
syllabus'” hay que tomarlos solamente como guías. No 
son documentos oficiales de la OACI, pero es un intento 
del Departamento de Asistencia Técnica de la Organi- 
zación para establecer una uniformidad en los cursos, en 
su contenido y duración. 


Todo este material deberá ser revisado cuando así lo 
recomienden los grupos de trabajo representativos de los 
centros o el Departamento de Asistencia Técnica de la 
OACI. Para ello, se revisarán periódicamente los comen- 
tarios y recomendaciones que se reciban a consecuencia 
de la experiencia que se adquiera. [] 


e at 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 


TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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JULIO RIOS ANGUESO 
(1888-1973) 


En el otoño de 1913, por primera 
vez en la Historia de la Aviación, 
una escuadrilla de aeroplanos inter- 
venía con misión ofensiva, en ope- 
raciones de guerra. 


No era muy alagieño el panora- 
ma de Marruecos en aquel año: 
España había ocupado pacífica- 
mente, el 19 de febrero, la plaza de Tetuán - la Titauen 
L'Baída cantada por Pedro Antonio de Alarcón, con oca- 
sión de su conquista por el ejército español medio siglo 
antes-, pero la rebelión contra los españoles, iniciada 
en los picahos del Zinat, se había extendido, tanto en el 
llano como en la montaña, por toda Y ebala, y su aban- 
derado, Muley Ahmed el Raisuni, “el Sultán de la mon- 
taña”, como sus partidarios le consideraban, había 
sabido atraer a su bando a muchos que antes le habían 
sido hostiles. 


Constituido en caudillo de la guerra santa contra los 
cristianos, este verdadero Señor de Yebala, enemigo 
acórrimo de España, convocó una reunión de notables, 
rebeldes, en el Yebel Alam, la Meca del Mogreb, para 
los yeblíes, porque en su cresta, bajo la sombra de una 
milenaria encina, se encuentra la sepultura de Muley 
Abd es Selam Ben Mechix, el santo más venerado de la 
región; de esta reunión salió la resolución de organizar 
nuevas harkas con las que el Raisuni aseguró que 
tomaría Tetuán y echaría a los españoles de Marruecos. 


Pronto comenzaron los rebeldes sus agresiones, lle- 
gando en ellas a los aledaños de la plaza de Tetuán; el 
general Luque, velando por la seguridad de la plaza, 
decidió ocupar algunos puntos en torno a ella, el más 
importante y alejado de los cuales era Laución que, en 
una operación llevada a cabo con escasa resistencia 
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—SEMBLANZAS. 














Por EMILIO HERRERA ALONSO 
Coronel del Arma de Aviación 


enemiga, se tomó y fortificó, que- 
dando de guarnición en la posición, 
un batallón de cazadores, un grupo 
de ametralladoras y una batería de 
montaña. El enemigo, como si 
estuviera arrepentido de lo débil de 
la resistencia opuesta al avance 
español, atacó violentamente la 
posición durante dos días, pero la guarnición se sostuvo 
bizarramente contra aquel enemigo muy numeroso, 
bravo y pegajoso, rechazando los ataques llevados a 
cabo con valor y fanatismo, hasta que los yeblíes, ante 
la firme actitud de las tropas españolas, desistieron de 
su empeño en recuperar Laución. Desde este espolón 
clavado en el territorio enemigo, se lanzaban pequeñas 
operaciones de castigo contra los rebeldes, recogiendo 
ganado, quemando cosechas y destruyendo aduares 
insumisos, con el fin de desanimar a los pobladores, 
tratando de apartarlos de la órbita del Raisuni. No obs- 
tante, los actos de hostilidad de los rebeldes continua- 
ron, siendo cada vez más frecuentes y osadas las agre- 
siones a las posiciones y convoyes españoles, causando 
intranquilidad y dolorosas bajas. 


Nombrado Álto Comisario el general Marina, tomó 
posesión de su cargo el 23 de agosto, iniciando su man- 
do con algunas enérgicas operaciones que dieron lugar 
a pequeños combates con los que se alejó a los rebel- 
des, de la plaza de Tetuán. 


El 28 de octubre, y a las órdenes del capitán Kinde- 
lán, llegó a Marruecos, procedente de la Península, una 
escuadrilla de aeroplanos, compuesta por nueve pilotos 
y siete observadores, dotada con once aeroplanos (4 MM. 
Farman biplanos, 4 ¿ohner biplanos y 3 monoplanos 
Nieuport):; la escuadrilla se estableció en el campamen- 


to de Adir, no lejos de Tetuán, en la llanura delimitada 
por los rios Martín y Xexera, cerca de su confluencia; 
allí se alzaron los barracones de armadura de madera y 
cubierta de lona y quedó la escuadrilla lista para empe- 
zar a escribir la Historia. 


Entre los pilotos de la unidad se encontraba el 
teniente Ríos. Había nacido Julio Ríos Angueso en 
Lanajoos, provincia de Huesca, el 28 de febrero de 
1888: ingresó en la Academia de Infantería en 1906 y, 
tres años más tarde era promovido a 2.” teniente, y a 
1. en 1911, siendo destinado a Valencia en donde, en 
junio de 1912, logró dominar una insurrección en la 
Cárcel Modelo de aquella plaza, encontrándose de 
guardia en ella. Ese mismo año fue designado para rea- 
lizar las prácticas de aviación en las escuelas de Guada- 
lajara y Cuatro Vientos, obteniendo los títulos de piloto 
y observador. 


Cuando salió para Marruecos la primera escuadrilla 
de aeroplanos, en ella iba el teniente Ríos que iba a ser 
protagonista de una de las primeras gloriosas páginas 
del libro de la Historia de la Aviación mundial. 


La escuadrilla inició sus vuelos de guerra el 3 de 
noviembre, con servicios de reconocimiento de la zona 
enemiga situada a vanguardia de Laución; en numero- 
sos y frecuentes vuelos fueron reconocidas las kábilas 
de UVad Ras y Beni Ider, las alturas de Ben Karrik y los 
montes de Beni Osmar. El día 19, el Mando requería 
información sobre la situación de los núcleos rebeldes 
establecidos en la ladera oeste del monte Cónico, y la 
misión le fue asignada al biplano Farman n.? 7, pilotado 
por el teniente Ríos, llevando como observador al capi- 
tán Manuel Barreiro. A las 8 de la mañana despegaron 
del aeródromo de Adir, y se dirigieron a realizar el servi- 
cio. La necesidad de situar con precisión al enemigo, 
escondido entre el espeso matorral que cubría el mon- 
te, forzó a Ríos a descender hasta casi rozar la gaba, 
volando el Farman más bajo que las guardias enemigas 
que desde la altura en que estaban, dominaban con su 
fuego al aeroplano; una descarga de mausser de los cer- 
teros tiradores yebalas, alcanzó al biplano, hiriendo de 
gravedad a ambos aviadores: a Barreiro, con un disparo 
en el pecho, y a Ríos con dos, uno en el vientre y otro 
entre las piernas. 


No perdieron la cabeza los heridos, y Ríos, pese a lo 
doloroso y grave de sus lesiones, con gran pericia y 
sereno valor, inició el regreso al campo español, logran- 
do alcanzar el campamento principal, y decidido a sal- 
var el aparato y no ocasionar daños al campamento, dio 
una vuelta sobre él para elegir el lugar más apropiado 
para el aterrizaje, realizándolo a la vista del poblado 
enemigo de Zuintin, entre tiendas, armas y ganando, 
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sin causar el menor desperfecto en el aeroplano ni en el 
campamento. 


Recogidos ambos aviadores por la guarnición, y rea- 
lizada la primera cura, fueron trasladados al Hospital 
Militar de Tetuán, y en él permanecieron hasta que, 
pasada la gravedad, estuvieron en condiciones de ser 
evacuados al de Carabanchel. 


El Rey, en uso de sus atribuciones como Jefe del 
Ejército, envió un telegrama al general Marine, ascen- 
diendo a ambos aviadores al empleo superior inmedia- 
to, felicitándoles por su brillante conducta y ordenando 
se abriese expediente para la concesión de la Laureada 
de San Fernando. 


La hazaña de los aviadores, Ríos y Barreiro, tuvo 
repercusión. internacional; toda la prensa de Europa se 
ocupó de ellos, y fueron numerosos los telegramas inte- 
resándose por su restablecimiento, entre los que estaba 
el del general Liautey que, desde su Cuartel General de 
Mechra Ben Abben, envió un expresivo mensaje de feli- 
citación a Ríos y Barreiro, solicitando noticias de ellos. 


Continuó Ríos en el Servicio de Aeronáutica, desti- 
nado como profesor de vuelo en las escuelas de pilotos 
de Getafe, Cuatro Vientos y Alcalá de Henares. En 
agosto de 1915 le fue concedida la Cruz Laureada de 
San Fernando. 


Ascendido a comandante en 1927, se retiró al adve- 
nimiento de la República en 1931. Al producirse los 
acontecimientos de julio de 1936, fue detenido y per- 
maneció preso hasta noviembre en que merced a las 
gestiones llevadas a cabo por el embajador de Noruega, 
pudo salir de la cárcel y refugiarse en la sede de dicha 
representación diplomática. Al terminar la guerra se 
incorporó de nuevo al Servicio, pasando a formar parte 
de la Escala del Aire del Arma de Aviación, como 
teniente coronel, siendo destinado a Las Palmas de 
Gran Canaria, como jefe de las Fuerzas Aéreas del 
Atlántico, y poco después, fue nombrado Jede de Esta- 
do Mayor de la Zona Aérea de Marruecos. Á finales de . 
1939 se le designó 2.” Jefe de la Región Aérea del 
Estrecho. 


Coronel en 1940 y general de brigada en 1945, ter- 
minó su vida militar activa como consejero del Supre- 
mo de Justicia Militar, cargo que desempeñó hasta su 
pase a situación de reserva en 1952, fecha en que fue 
ascendido a general de división. 


El general don Julio Ríos Angúeso, el primer aviador 
condecorado con la Cruz Laureada de San Fernando, 
falleció en Madrid el 6 de mayo de 1973.0 
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NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


El autor, Camille Rougeron, de 
nacionalidad francesa, es un muy nota- 
ble investigador e historiador, en el 
temario de las guerras contemporá- 
neas. Es respetado en todos los círcu- 
los especializados y en todos los secto- 
res de la crítica y sus obras tienen tan 
amplio eco editorial como aceptación 
unánime por parte de los lectores. 

No se contenta con exponer un 
hecho, sino que. antes de ponerse a 
escribir, lo medita, indaga, contrasta y 
ante todo, y por encima de todo, es 
esencialmente objetivo. Es decir, es un 
auténtico historiador. 


Su estilo literario no hace concesio- 
nes a la prosa recargada. Prefiere siem- 
pre concisión a la largueza barroca, 
enjuicia los hechos con reflexión y sere- 
nidad, no toma nunca partido parcial y 
se ajusta siempre al más riguroso obje- 
tivismo. 

Su profunda preparación le permite 
estar siempre al tanto de todos los 
acontecimientos y de todos los cam- 
bios, sean tanto en el campo de la pura 
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prólogo, así como un mapa del teatro de 
operaciones. 
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—se supone que francesa— ni de la correspon- 
diente en castellano. Sin embargo, se sabe que 
el libro fue terminado por su autor un poco antes 
de la conclusión del conflicto (año 1953). 


que encabeza la edición española. 
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novedad, como de las evoluciones 
—que a ritmo acelerado se suceden en 
nuestros dias— de principios y doctrinas 
referentes tanto a la Historia como al 
Arte Militar. 


Sin lugar a dudas la firma de Camille 
Rougeron es una sólida garantía para el 
lector, principalmente para el aficiona- 
do a la Historia Militar. 


ANTECEDENTES SOBRE EL TEMA 


Normalmente en esta Sección no se 
presenta detalladamente el tema del 
artículo comentado. Sin embargo, en 
esta ocasión, estimamos que es 
imprescindible para situar al lector en 
las condiciones idóneas para la perfec- 
ta comprensión y ambientación de este 
suceso bélico. Por esta razón transcri- 
bimos unas breves notas dando cuenta 
de los prolegómenos del mismo, así 
como de su desarrollo en líneas genera- 
les. 

La Guerra de Corea estalló en junio 
de 1950 y terminó —con un armisticio 
que no resolvería nada— en julio de 
1953. Teóricamente los dos oponentes 
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eran Corea del Norte y Corea del Sur, 
partiendo de la agresión de la primera. 
Detrás de estos dos bandos se alinea- 
ron rápidamente los EE.UU., de modo 
abierto y contando con el apoyo de las 
Naciones Unidas —a favor de Corea del 
Sur— y la URSS y China Popular, de 
forma más encubierta, pero no menos 
decidida, en favor de Corea del Norte. 


Constituyó la primera confrontación 
seria entre los vencedores de la ll Gue- 
rra Mundial, EE.UU. de un lado y la 
URSS de otro, con sus respectivos pal- 
ses aliados. De ahí la pugna irreconci- 
liable en todos los órdenes que a partir 
de este momento se sostuvo entre los 
llamados Bloques Oriental y Occiden- 
tal, siempre partiendo de la postura 
agresiva del primero. 


Primer ejemplo —tras algunos ante- 
cedentes— de tas llamadas “guerras 
menores” o limitadas en las que en los 
más variados escenarios geográficos 
mundiales las superpotencias se 
enfrentaban a fondo entre sí sin abocar 
nunca al choque abierto, aunque siem- 
pre estando latente el estallido de una 
111 Guerra Mundial. Sirvióndose de pal- 
ses de categoría secundaria, los “gran- 


des” del mundo procuraron ensayar 
métodos, fórmulas y doctrinas para 
consolidar sus respectivas posiciones. 


Por primera vez, en estas “guerras 
limitadas” el factor político impera 
resolutivamente sobre todos los 
demás, inclusive el militar. 


A altísimos niveles casi podría ase- 
gurarse que, en el fondo, lo que menos 
importaba es una victoria militar en el 
teatro local de operaciones. El objetivo 
supremo no es otro que el de advertir al 
adversario “ojo, que aquí estoy y estaré 
en todos los terrenos”. 


Las “guerras limitadas” presentarían 
en lo sucesivo su carácter de "universa- 
lidad” o sea, su sorprendente distribu- 
ción geográfica a lo largo de meridia- 
nos y paralelos, evitando siempre el 
choque bélico en las líneas de demoli- 
ción directa de ambos Bloques. 


Explotación máxima del “nacionalis- 
mo local” para que las grandes poten- 
cias pudieran asentar sus posiciones. 

Ya dentro del campo concreto de la 
Guerra de Corea y más especificamen- 
te del sector militar, cabe decir, que de 
las mismas se dedujeron importantísi- 
mas enseñanzas, entre otras las 
siguientes: 

— Cambio total del Arte Militar, no 
ya en relación a conflictos antiguos, 
sino incluso con las lecciones de la 
reción concluida ll Guerra Mundial. 


— Primacía indiscutible —tal como 
se ha dicho— del factor político sobre el 
militar. 

— Creciente y notabilísimo valor de 
la Guerra Psicológica en sus tres más 
destacadas vertientes de psicología 
propiamente dicha, subversiva y revo- 
lucionaria. 

— Afirmación, en lo que respecta a 
la Aviación, de la necesidad del “domi- 
nio aéreo” y de la absoluta superiori- 
dad, ya irreversible, de los aviones a 
reacción sobre tos de tipo convencio- 
nal. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


El escritor divide el texto en cuatro 
partes fundamentales: 


— Consideraciones estratégicas. 

— Las Armas terrestres y la Fortifi- 
cación. 

— La Aviación. 

— Las Ármas de destrucción masiva. 


A continuación reseñamos de modo 
muy compendiado cada una de estas 
partes, salvo en el caso de “La Avia- 
ción”, a la cual, como es natural, dedi- 
caremos una mayor extensión. 

En la primera parte, “Consideracio- 
nes Estratégicas”, y a través de tres 
capítulos, Rougeron expone lo que 
pudiéramos llamar “presentación del 
tema”. Arranca de un comentario gene- 
ral sobre los conflictos mundiales y de 
las guerras secundarias, detenióndose 
con particular atención en todo lo ocu- 


rrido desde la terminación de la Ml Gue- 
rra Mundial en el año 1945. 


Da una clara idea geográfica y políti- 
ca del teatro de operaciones coreano y 
lo examina no sólo a la luz de la actuali- 
dad, sino también de los principios tra- 
dicionales e invariables (milenaria pug- 
na entre centro y periferia, inftuencia de 
la distancia, peculiaridad de tos gran- 
des espacios continentales, marítimos 
e insulares, etc.). 


Prolonga esta primera parte con un 
análisis sucinto pero completo de la 
maniobra estratégica en Corea y señala 
su progresiva evolución a tenor de las 
sucesivas etapas cronológicas de esta 
guerra. La simple lectura de estos tres 
primeros capítulos da sobrada idea de 
lo que sucedió en Corea. 


La segunda parte gira alrededor de la 
actuación de las Fuerzas Terrestres. La 
exposición se inicia trayendo a colación 
las enseñanzas derivadas de la ll Gue- 
rra Mundial y en otras posteriores 
“guerras menores”. 


Ya dentro del tema concreto de 
Corea, el autor hace constar de modo 
inequívoco los grandes cambios regis- 
trados y su influencia sobre el Arte Mili- 
tar contemporáneo. El último conflicto 
mundial fue innegablemente enseñanza 
primordial, pero, en cierto modo, des- 
pués de Corea, hay que asimilar, apren- 
der, renovar y comprender. 


Fija especialmente su atención sobre 
la Infantería, la Artillería, el Carro de 
Combate y la Fortificación. 


La tercera. parte —por razón de profe- 
sionalidad la más interesante para 
nosotros los aviadores— refiere lo más 
esencial de lo que fue la guerra aérea 
en Corea anotando las confrontaciones 
principales, la lucha técnica e industrial 
y extrayendo las enseñanzas relativas a 
la importancia decisiva del factor aéreo 
en todo tipo de cualquier futuro conflic- 
to bélico. 


En relación a la Caza de Intercepta- 
ción el autor señala la profunda evolu- 
ción de la técnica del combate aéreo, 
establecióndose, ya sin lugar a dudas, 
la absoluta supremacia de los aviones a 
reacción sobre los convencionales. Un 
concepto que ya había quedado apun- 
tado en la última fase de la tl Guerra 
Mundial con la tardía aparición de los 
“Me-262”, 


En lo referente a la Aviación Estraté- 
gica —sólo empleada por los norteame- 
ricanos— Rougeron señala que apenas 
existieron operaciones de este tipo a 
cargo de aviones pesados y aclara cer- 
teramente que no cabe el empleo de la 
Aviación Estratégica —cuando como en 
el caso de Corea— no existen verdade- 
ros “objetivos estratégicos”. Indica 
también, como lo demostró plenamen- 
te el choque coreano, que los posibles 
objetivos estratégicos secundarios pue- 
den ser batidos perfectamente por 
aviones no pesados, del tipo caza-bom- 
bardeo. 
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El escritor dedica un denso capítulo 
a la Aviación de Transporte, destacan- 
do la relevancia de la Logística Aérea, 
cuyo papel resultó decisivo en Corea 
tanto en la misión defensiva camo en la 
ofensiva. Después de Corea —siguiendo 
las huellas de la Il Guerra Mundial y de 
la crisis del “Puente Aéreo de Berlín—, 
quedó bien claro que en todo futuro 
enfrentamiento bélico, fuere del tipo 
que fuere, el transporte aóreo iba a 
desempeñar un papel de primerísima 
categoría (transporte de tropas, mate- 
rial y abastecimiento vario, desplaza- 
miento urgente de unidades de asalto y 
especializadas, etc.). Asimismo, da fe 
de la sensacional revelación de los heli- 
cópteros —a partir de entonces elemen- 
tos imsustituibles en una amplísima 
gama de misiones— y cuya máxima 
demostración tendría lugar algunos 
años después en la Guerra del Vietnam. 


Haciendo un último comentario 
sobre la guerra aérea, Rougeron 
comenta las llamadas “operaciones 
combinadas”. Destaca la importancia 
resolutiva de la Aviación en los desem- 
barcos aeroterrestres y aeronavales, 
poniendo de manifiesto tanto la impor- 
tancia del apoyo aéreo como de las uni- 
dades paracaidistas. 


A título de glosa final, asegura su 
total convicción de que, por parte nor- 
teamericana y sus aliados, la Aviación 
resultó ser en todos los conceptos un 
factor decisivo de magna dimensión. 
Basta expresar el testimonio de un 
General estadounidense del Ejército de 
Tierra, cuando refiriéndose a los trági- 
cos días en que las tropas norteameri- 
canas estaban acorraladas en el reduci- 
do rectángulo de Fusan, dijo: “Sin el 
apoyo de la Aviación a estas horas no 
quedaría un solo soldado americano en 
Corea”. 


El autor concluye la obra con la adi- 
ción de una cuarta parte que lleva por 
título “Las Armas de Destrucción Masi- 
va”. En la misma da cuenta de que, 
afortunadamente, en Corea nunca se 
emplearon fórmulas superiores de ani- 
quilamiento —aunque siempre estuvie- 
ron latentes—, tales como la agresión 
nuclear, la múltiple técnica de los 
gases, la guerra bacteriológica y hasta 
incluso la climatológica. No obstante, 
deja constancia de que en cualquier 
conflicto venidero no puede descartar- 
se en modo alguno la utilización de 
estas fórmulas y de que, en lo sucesivo, 
todo planeamiento militar debe estar 
irremediablemente subordinado a la 
misma. 


En resumen, una excelente obra para 
comprender lo que fue el intrincado, 
confuso y complejo problema de la 
Guerra de Corea. Una guerra que con- 
cluyó hace casi treinta años, pero que 
en cierto modo está latente todavía, 
puesto que sigue vigente el precario e 
inestable armisticio acordado en el año 
1953, sin haberse firmado ningún trata- 
do de paz y sin haber sido conseguida 
la reunificación de las dos Coreas. O 





No hace mucho tiempo, para la mayoria de los mor- 
tales el firmamento no era más que un decorado (incluso 
un tanto cursi) para las ocasiones románticas. Solamente 
el consultorio astrológico de algunos periódicos y revis- 
tas mantenía la curiosidad por los cuerpos celestes, a 
cuyos movimientos orbitales y simbolismos mitológicos 


muchas personas creían ligada su suerte en este picaro 


mundo. La literatura nunca dejó de jugar con tal ambi- 
iiedad de conceptos; pero fueron la “radio” el “cine” y 
la “tele”, secundados por los mejores “tebeos” (por sus 
dibujos, no por sus textos) los que extendieron entre los 
“gyentes” y “videntes” el interés por la Astronomia que 
la Astronáutica enlazó con la Ciencia-Ficción. Cuando 
los astronautas de carne y hueso empezaron a rondar a 
la Luna como si se tratasen de comprobar si estaba de 
buen ver antes de establecer relaciones formales, el inte- 
rés se redobló y en el mismo momento en que cualquier 
hijo de vecino pudo ver en directo por T.V, cómo el 
hombre tomaba posesión física de Selene en paz y en 
nombre de toda la Humanidad, las editoras del género 


espacial aseguraron la prolongación indefinida de sus. 


series. Aunque a Selene seguramente no le agrado que la 
pillasen por sorpresa delante de todo el mundo sin darle 
tiempo a maquillarse antes de aparecer en pantalla, toda 
llena de poros y arrugas, la mayoria de los espectadores 
de aquel acto histórico la encontramos incluso atractiva 
en su palidez. Los habitantes de la Tierra tomamos con- 
ciencia de que vivimos en una especie de insignificante 
canica, dentro de un Universo cuyos límites (caso de 
que no sea infinito) jamás conoceremos, pero que nos 
ofrece posibilidades de visiteo ampliables a medida que 
la Astronáutica vaya creciendo en edad, dignidad y go- 
bierno. 


La mayoría silenciosa se ha convertido en una muche- 
dumbre de investigadores, aunque sólo sean astrónomos 
aficionados, puesto que el primer paso de la investiga- 
ción es la observación. Y si es cierto que luego los datos 
han de ser anotados, estudiados, interpretados y — a ser 
posible, lo que en este caso no es fácil —, reproducidos 
por los científicos especializados en el tema, también lo 
es que el transmisor, el proyector y el televisor son 
instrumentos de estudio al alcance de todos, ¡Y quien 
sabe si entre los millones de espectadores, algún buen 


observador aprecia algo que ha pasado desapercibido a 
los sabios aunque éstos dispongan de telescopios, espec- 
troscopios, radares especiales y otros aparatos de empleo 
restringido! Después de todo, a Newton le basto con 
ver caer una manzana para formular la teoría de la 
gravitación universal que dio origen a todo este lio 
astronáutico en que estamos metidos. Claro que lsaac, 
que entonces sólo tenía 23 años, era ya capaz de sacarle 
punta a un binomio y brillo a un corpúsculo luminoso. 


El caso es que mientras, hasta hace poco, la Ástrono- 
mía era una ciencia ante la que la mayoría de los estu- 
diantes procuraban pasar desapercibidos, noy día no solo 
es el objetivo de muchos estudiantes desde el bachillera- 
to, sino la afición de numerosas personas que sólo po- 
seen una educación “fascicular” pero que en cambio es- 
tán dotados de una curiosidad encomiable y de una no- 
table capacidad de observación y criterio. 


Como decían antiguamente para animar a entrar en 
los espectáculos públicos: * ¡Pasen señores, pasen, a ver 
la Astronáutica en todo su esplendor! ¡Pasen! ¡Jóve- 
nes y ancianos! ¡Militares y paisanos. ” A todos inte- 
resa. Paganos y cristianos están asistiendo a la disocia- 
ción de los entes astrológico-mitológicos que antes se 
paseaban por el cielo con un halo más simbólico que 
físico. Vistos de cerca, Venus ha perdido encanto y 
Marte, marcialidad. Pero en cambio ellos y el resto de 
estos “entes” de doble personalidad serán posiblemente 
más aprovechables a partir de ahora. Á la larga, los 
planetas acabarán sirviendo a la Tierra, en lugar de ser 
ésta la que se someta a los caprichos de aquéllos. En fin 
de cuentas parece ser que los otros planetas de nuestro 
sistema están tan deshabitados como los propios dioses 
paganos cuyo nombre les fue adjudicado. Pero ¿y más 
allá? 


Hay que reconocer que la Astronomía aún sigue rela- 
tivamente miope. Pese a haber sido dotada de las len- 
tillas más perfectas y hasta de procedimientos de visión 
no estrictamente ópticos, sino de reconstrucción de las 
imágenes recibidas por señales electrónicas, etc., no ve 
más que de cerca, en comparación con la inmensidad del 
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Universo, aunque vaya penetrando en él paulatinamente. 
No hay que olvidar tampoco que si “todo es según el 
color del cristal con que se mira” la apariencia también 
cambia según la pureza del ambiente que se interpone 
entre el punto de observación y el objeto observado. Es 
realmente difícil ver el Universo, finito o infinito, tal 
cual es y no como parece, se imagina, se teoriza o se 
interpreta, según la capacidad de cada cual y sus instru- 
mentos de apreciación. Aunque los límites de penetra- 
ción de los telescopios y otros sistemas de exploración 
del espacio se amplíen constantemente y aunque se 
confíe la captación de impresiones y de datos a medios 
mecánicos más fiables que los naturales del hombre, éste 
será finalmente quien tenga que interpretarlo, limitado 
por su subjetivismo congénito; después de todo, es el 
hombre quien ha hecho las máquinas; lo mismo que a «| 
lo ha creado una inteligencia superior, 


El caso es que durante el año 1981 el interés del 
“respetable” por la Astronáutica se ha visto ampliamente 
satisfecho, pese a exigir cada vez logros más espectacu- 
lares, detalles más precisos y esperanzas más concretas, 
No cabe duda de que la “vedette” de la temporada fue 
la polifacética nave “Columbia”, .**la que se lanza como 
un proyectil, orbita como un satélite, navega como una 
astronave, vuela como un avión y aterriza como un 
planeador”, según el eslogan estereotipado. Ya hemos 
comentado en esta misma sección su viaje inaugural y el 
anuncio de los previstos. 


Naturalmente, los viajes tripulados suscitan más inte- 
rés en el simple espectador que los de sondas lanzadas al 
espacio lejano. Lo contrario, en general que al científico 
“exacto”, al que apasiona el Universo como un plan- 
teamiento matemático y no como un asunto “mera- 
mente vital”, que, todo lo más, es cuestión de biólogos, 
Sin embargo, el viaje del “Voyager 2” sigue interesando 
al lector medio. Sobre todo después de que se comen- 
taron los cambios de formas y colores de algunos saté- 
lites o vecinos de Saturno. Y su imprevista superabun- 
dancia y entrelazado de anillos. Seguramente fue por el 
desprendimiento y choque de alguna partícula de éstos 
por lo que surgieron dificultades en el sistema giratorio 
de la plataforma donde van montadas las cámaras encar- 
gadas de filmar tanta maravilla. Tropiezo que se resolvió 
(al parecer) precisamente por el error de un ingeniero de 
vuelo, que ordenó a la computadora imprimir a la plata- 
forma una velocidad de giro diez veces superior a la 
normal, Hay escépticos que creen que la NASA incluye 
siempre alguna situación de peligro para dar emoción a 
sus relatos; pero lo que realmente resultaría increíble es 
que no surgiera ningún tropiezo en los miles de oportu- 
nidades posibles para ello, 


El caso es que pese a haber perdido algunos “planos”, 
el reportaje del segundo “Viajero” (que a estas horas 
sigue rumbo a Urano) es el más completo realizado hasta 
la fecha. ¡Y a todo color! Ya que Satumo dio las 
mayores facilidades para lucir su “bisutería”, cuyo estu- 
dio espectrográfico dará trabajo a muchos especialistas. 
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Mientras los artefactos terrestres van alejándose más y 
más de nuestro planeta, la NASA pone en guardia sobre 
el peligro (muy relativo pero posible) de que la Tierra 
sea destruida por alguno de los miles de asteroides des- 
plazados que actúan por libres a través del sistema solar, 
Ya está en proyecto un programa de vigilancia dotado 
de radares especiales para detectar estos cuerpos celestes 
cuyos diámetros oscilan entre metros y kilómetros. .'Se 
considera que, llegado el caso, el mejor procedimiento 
para librarse de su impacto sería desviarlos de su 
camino; ya que su destrucción mediante artillería ató- 
mica podría resultar un remedio peor que la enfer- 
medad, Y se cree factible montar un ordenador que 
clasifique todos los asteroides y prediga su trayectoria 
normal con tiempo suficiente para provocar el rechazo, 


Por cierto que el premio Nobel de Física (1968) Luis 
Alvarez, de la Universidad de Berkeley (California) 
asegura haber desentrañado un crimen colectivo perpre- 
tado hace unos 65 millones de años: nada menos que el 
asesinato masivo de todos los dinosaurios que habían 
venido desarrollándose (¡y cómo! ) a lo largo de unos 


130 millones de años, siguiendo un régimen estricta. 


mente vegetariano, Por lo visto (o supuesto), por aquel 
entonces un asteroide gigantesco, de varios kilómetros de 
diametro, choco con la superficie terrestre y, al explotar, 
levanto una polvareda que — además de intoxicar el 
ambiente — impidio ei paso de la luz solar y, en conse- 
cuencia, la función clorofílica de las plantas. Estas al 
languidecer y agotarse, privaron de su «alimento a aque- 
llos pacíficos monstruos que, dado su insaciable ' “saque” 

no pudieron aguantar ni siquiera los 5 años que' se 
calcula duraron los efectos de este bloqueo alimentario. 
Las abundantes muestras de iridio (metal raro en la 
Tierra) coetáneos de los restos de estas macrocriaturas, 
señalan una relación de causa y efecto. Es decir, no 
murieron a pedradas, ni siquiera de intoxicación atípica 
o de huelga de hambre, sino literalmente por no encon- 
trar una buena selva prehistorica que echarse a la boca. 


Por otra parte, en este año de gracia (más bien poca), 
el científico hindú Narendra Bhandari predice que, en el 
ya próximo 1992, el asteroide Geographos se acercará a 
la Tierra, probablemente con no muy buenas inten- 
ciones, Si aquél lanzase todo su peso sobre ésta, podría 
significar no sólo el adiós a los elefantes, únicos herví- 
boros de tamaño respetable que aún quedan ramoneando 
por ahí; también sucumbiría gran parte de la población 
humana, ya bastante hambrienta e intoxicada, de núes- 
tro planeta. Es de esperar que de aquí a entonces, 
nuestros científicos, que son esos sacrificados señores 
que se pasan los días ¡y las noches! trabajando mien- 
tras los demás dormimos a pierna suelta confiados “en 
que ellos nos sacarán las castañas del fuego, descubran el 
procedimiento de capturar y domar al asteroide Geo- 
graphos y utilizarlo — una vez colocado en órbita geoesta- 
cionaria — como estación de aprovisionamiento para 
vuelos espaciales, Incluso es posible que —con el 
tiempo — salgamos a la caza de meteoritos, de los que se 
han avistado unos 50.000 (catalogados, 3.000; de ellos, 
800 de gran tamaño). Habrá que ir algo lejos, allá entre 


$ 


las órbitas de Marte y Júpiter. Pero ¿qué son unos 
millones de km. cuando se trata de encontrar un buen 
material de construcción para nuestras islas orbitales de 
recreo o trabajo? 


¿Hasta dónde llega nuestra vista en el momento 
actual para captar, ademas de nuevos cuerpos celestes, el 
secreto de su formación? Un equipo de habla imglesa 
(los australianos Hyland y Jones, el británico Gatley y el 
americano Becklin) han descubierto una estrella en 
formación fuera de nuestra galaxia, en una de las dos 
Nubes de Magellan, que no es otro nombre que el de 
nuestro buen amigo Magalhaes al que nosotros también 
nos permitimos rebautizarle como Magallanes. El gran 
navegante portugués no consiguió finalizar su vuelta al 
mundo (como comandante de la expedición ordenada 
por Carlos 1 de España y V de Alemania) porque fue 
asesinado en Cebú (Filipinas) y correspondio a su se- 
gundo, Elcano, el circunnavegar la Tierra por primera 
vez. Pues bien, ahora, Magellan (dejémoslo asi) ha 
alcanzado una distancia mucho mayor aunque su galaxia 
sea la más próxima a la nuestra (total, a 150.000 años 
luz). Entre los observatorios fijos de Camberra, Siding 
Springs (Nueva Gales del Sur) y el volante de la NASA, 
dotado de telescopio de infrarrojos, han conseguido las 
primicias sobre este tipo de nacimientos que parece ser 
se producen efectivamente según las normas previstas 
por los astrónomos. Por otra parte, la Universidad de 
California, a través de su radar de exploración Lick se ha 
apuntado el descubrimiento de tres nuevas galaxias a 
10.000 millones de años luz (las más lejanas conocidas 
hasta ahora sólo estaban a 8.000 millones). Según la 
teoría antedicha, el Universo se produjo por explosión 
hace unos 18.000 millones de años, formándose las 
estrellas y galaxias con los gases producidos en el trans- 
curso de otros 2.000 millones de años. 


Las recién avistadas son mayores que la Vía Lactea 
(que reúne unos 200.000 millones de estrellas). Segun el 
profesor Hyron Spinrad, para producir el grado de ilumi- 
nación observado en estas galaxias recién descubiertas se 
necesitarían mil billones (sí, sí, con B) de estrellas 
equiparables al Sol. 


A todo esto, la gran discusión astronáutica gira, lejos 
del eje de los astrónomos puros, sobre los campos de 
aplicación de las astronaves y plataformas ya lanzadas al 
espacio próximo o lejano. Entre las potencias, hay sospe- 
chas mutuas de intenciones militares. Se habla de sate- 
hites asesinos, espías, de vigilantes del espacio, de ensayos 
de rayos láser y hasta de armas volantes invisibles. Pero 
sin embargo, la principal atención se viene dirigiendo a 
fines científicos y técnicos. Sistemas de lanzamiento 
simple y múltiple, enganche en tren espacial con relevo 
de personal y abastecimiento permanente, estudio de las 
reacciones biológicas y síquicas producidas en el hombre 
por una prolongada permanencia en el espacio, etc., etc. 
El Instituto Americano de Aeronáutica y Astronáutica 
(AIAA) recomienda tres sectores muy importantes de 
aplicación de los medios satelitarios: el aprovechamiento 
de la energía solar y la procedente de fuentes aún más 


lejanas; la fabricación de nuevos materiales en condi- 
ciones sólo obtenibles en el espacio; y la investigación 
del desarrollo de la vida en la ingravidez, y con aisla- 
miento de la atmósfera curacion de enfermedades; opera- 
ciones y recuperaciones de traumatología, etc. 


Las colonias de producción estarían alejadas de todas 
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las perturbaciones a que están sujetas las terrestres; la 
transformación del calor solar en energía eléctrica y su 
transmisión a tierra sería casi un proceso natural; y el 
logro de aleaciones en ingravidez, coser y cantar, 


Pero la aplicación más inmediata — y muy experl- 
mentada durante 1981 — es la de las comunicaciones 
intercontinentales, seguida — muy de cerca — por las 
observaciones meteorológicas, de recursos terrestres (pro- 
ceso de cosechas y silvicultura), de contaminación y 
desplazamientos ecológicos y sísmicos. 


Tanto la NASA como su contrapartida europea, la 





ESA, están muy interesadas en la colocación orbital de 
un telescopio gigante que, superando las dificultades del 
filtro atmosférico sea capaz de ampliar unas 350 veces la 
observación del Universo. Ya hemos citado algo del baile 
de cifras realmente astronómicas cuyo alcance apenas 
puede comprender la mente humana, y de los avances 
hacia el estudio de la formación de las estrellas en 
general y la confirmación sobre las teorías de formación 
del Universo. Pero hay un objetivo muy ambicioso en la 
asociación NASA -— ESA, que va más allá de la misión 
solar polar internacional (para lanzar fuera de la eclíptica 
dos sondas interplanetarias y sobrevolar los polos solares 
aprovechando" la atracción de la gravedad ““jupiteriana”), 
Nos referimos al estudio de los agujeros negros, esos 
colapsos estelares — reales o teóricos — cuya concen- 
tración gravitaroria impediría hasta la fuga de la luz 
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fuera de ellos. Se trata de averiguar (“test” dificilillo, 
¿eh? ) si el Universo entero está en continua expansion 
O si sigue un proceso cíclico de concentración, explosión 
y nueva expansión. 


¿Quién será el desentrañador que desentrañe esta pro- 
funda y oscura incógnita? Buen desentrañador sería. 
Pero no es probable que lo sea la ESA ni la NASA ni la 
Academia de Ciencias de la URSS, pese a sus grandes 
conocimientos, amplios medios y tesón reconocido, 


Y ya que hablamos de tesón, pongamos un 10 a la 
Arianespace, derivada comercialmente de la ESA, en la 
que interviene España con un 2% 
del proyecto Ariane, a través de CA- 
SA, Este año y desde Kourou, en la 
Guayana Francesa (Francia coopera 
con el 63% del presupuesto general) 
el lanzamiento del cohete permitió 
colocar en orbita de transferencia a 
los satélites Meteosat 2 y Cosmic 
Apple. El proyecto es de alzarse, en 
10 años, con 1/4 del mercado sateli- 
tario comercial. La mayor parte del 
resto del “ramo” iría a manos nor- 
teamericanas. 





El “SPACELAB”, futuro inquilino del 
*SHUTTLE” 


Pero, fuera de competencia mercantil, los soviéticos 
confían en la irreprimible ascensión de su satélite Molnia 
para enlazar en directo por telégrafo, teléfono y TV * 
con Siberia, Asia Central y el Lejano Oriente. 


Y los japoneses mantienen muy activo el Centro 
Espacial de Tanagashima, al sur del país, donde desa- 
rrollan un programa de lanzamiento y orbitación de 
decenas de satélites experimentales, con vistas a colocar 
8 de ellos en Orbita geoestacionaria antes de 1985, 


Para entonces está previsto también, en varias na- 
ciones, la suscripción a emisoras espaciales de TV, con 
transmisión directa al televidente afiliado. Si las cosas no 
se Organizan muy bien, va a haber interferencias a 
“punta-pala”, que. dicen los castizos, (7 





Por VICTOR MARINERO 


EL ABISMO NEGRO ('The Black Hole”') 


Es difícil plasmar en una película y más si está 
destinada a los niños (como toda la producción de 
los estudios de Walt Disney) un misterio tan pro- 
fundo y abstracto como es la teórica existen- 
cia de “abismos negros”. Por ello, aunque acudi- 
mos a verla llenos de buena fe ("por si las mos- 
cas”, que decían en el Madrid castizo del alicanti- 
no Arniches), sabíamos -y hasta subconsciente- 
mente confiábamos en ello- que nos meterían en 
una “galaxia” más o menos increíble, sin compli- 
caciones metafísicas. Ya que si éstas pueden 
resultar interesantes leídas. estudiadas con calma 
y en soledad, se despegan en un ambiente tumul- 
tuario e infantil con olor a “chupa-chups” y rumor 
de pelado de pipas y cacahuetes. Claro que de 
esto no se le puede culpar al director del filme, 
Gary Nelson, que realiza una labor digna, nada 
científica por supuesto pero grata al enfoque 
visual cinematográfico (con ciertas reminiscencias 
“kubrikianas'') sobre la odisea espacial. 


- A los platos ly “platós'') disneyanos se les 
podrá poner pegas en cuanto a su ingenuidad, 
“pero no en cuanto a su ingenio, y precisamente en 
-6sta radica su encanto. Pasa como con los buenos 
“tebeos”. Además esta productora, que evidente- 
“mente está forrada, ya que, aparte el “complejo 
“historietas-cuentos-películas de dibujos y de aven- 
-turas””, cuenta con la cadena de parques infantiles 
Disneylandia (de próxima ampliación -según 
“dicen- a nuestro país), no repara en gastos; y Si 
hay que sacar un “robot” o múltiples “robots”, no 
son de cartón-piedra sino hechos a conciencia y 
las naves espaciales son de 5 estrellas. 


Pero sobre todo, en esta producción, en el 
- aspecto donde han echado la casa por la ventana 
es en el de la ambientación artística y en los efec- 
tos especiales; ambos “territorios” copados por el 
genio de Peter Ellenshaw. Tampoco está nada mal 
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el fondo musical de John Barry ni la fotografía de 
Frank Phillips. Todo este personal ha sido alistado 
entre las filas más destacadas del “género” y 
saben responder ampliamente a su fama y a su 
deber profesional. Los actores, cumplen. Anthony 
Perkins, con su habitual sosera; Maximilian Schell 
(con dignidad germánica casi científica) resalta 
con relativa personalidad en su papel de malvado; 
Ernest Borgnine hace de Ernest Borgnine; Yvette 
Mimieux, de mimosa, como corresponde a su ape- 
llido; y los encapuchados y robots” permanecen 
respectivamente impenetrables y rígidos, como es 
su deber. Para los amigos de hacer fichas, les dire- 
mos -por si no encuentran estos datos- que tam- 
bién actúan Robert Forster, Joseph Bottoms y 
Tommy McLoughlin. 





Lo más flojillo es el guión de Jeb Rosebrook y 
Gerry Day. Estamos en un siglo futuro (el XXI) y 
la nave espacial “Palomino” regresa a la Tierra 
después de buscar sin éxito rastros de vida huma- 
na por los límites del Universo. Precisamente 
cuando deambulan alrededor de un agujero negro, 
aparece en pantalla un objeto impreciso. Claro 
que si el agujero negro fuese un verdadero agujero 
negro, de los que nos enseña la Astronomía 
moderna, la superconcentración de su supergrave- 
dad se habría tragado inmediatamente a todos 
reduciéndolos a un miniátomo prácticamente invi- 
sible. Pero en Granada (con perdón) y en el cine, 
todo es posible. Y ya no les cuento más, ¡que 
caramba! porque -pese a todo- vale la pena que 
vayan a ver la película con los chavales, pues no 
deja de ser entretenida y hoy día hasta los “'te- 
beos” más inocentes en apariencia esconden (o 
exhiben) entre sus viñetas imágenes “porno”, por 
lo que una película limpia, con Mimieux y todo, no 
se puede perder así como así. Esta, incluso tiene 
moraleja. 


Si el papá es aficionado a la física estelar puede 
explicarles previamente a sus retoños que el 
enfriamiento del núcleo de una estrella explosiona- 
da puede reducir su volumen y por consecuencia 
aumentar su densidad hasta extremos inconcebi- 
bles para nuestra estrecha mente humana. Como 
su extraordinaria fuerza de gravedad no deja esca- 
par la luz, la estrella o lo que queda de ella, se 
hace invisible y traga. pese a su pequeñez todo lo 
que entra en su amplio campo de atracción. Natu- 
ralmente, cualquier ser sensato -por mucha curio- 
sidad científica que tenga- debe alejarse de un 
posible agujero negro a toda máquina. Pero ni el 
malvado capitán del “Cygnus”, ni el jefe científico 
ni la bonita astrogeofisicóloga del “Palomino” 
(nombre -en español en el original- que no hace 
referencia por cierto al carácter del Perkins ni a 
ningún vino de nuestro país) se arredran ante el 
peligro. Sólo al periodista Borgnine le toca hacer 
de “miedicas”. Luego se producirá la batalla por el 
inteior de la nave capturada por los piratas deshu- 
manizados. (Sin darme cuenta ya he contado otro 
pedacito. Pero ni una palabra más.) Naturalmente, 
no faltan rayos laser a barullo para satisfacción de 
los aficionados al Oeste de las Galaxias. 


He de recalcar que el arquitecto-decorador 
Ellenshaw es un artista de cuerpo entero cuyos 
bocetos para películas se exhibieron -sin que des- 
dijesen de otras obras de arte de los grandes pin- 
tores- en el Museo de Arte Moderno de Nueva 
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York. Su intervención en el cine data de 1936, 
pero ha venido renovando constantemente su téc- 
nica hasta que dio con un procedimiento curioso 
para la ambientación de películas de gran especta- 
cularidad. Consiste en pintar el escenario sobre un 
enorme cristal, cuyo centro deja libre para que en 
él se desarrolle la acción. A Ellenshow se deben 
los decorados excepcionales de “Veinte mil leguas 
de viaje submarino”, “Mary Poppins” y “Super- 
man ll”. En esta última se las arregló para, 
empleando 200 m. de decorado (que costaron, no 
obstante 150 millones de pesetas) dar la sensa- 
ción de que se trataba de varios kilómetros de la 
calle 42 de Manhattan. 


En obras como “El Abismo Negro”, más que la 
interpretación de los actores o la verosimilitud del 
argumento -que evidentemente es una cualidad 
que nadie debe buscar en una película de aventu- 
ras- y menos si es de Ciencia-Ficción -lo que se 
debe apreciar es el ritmo de la acción, la dirección 
y concatenación de las escenas, y la originalidad 
ambiental. Es cierto que las películas de tema 
espacial, al multiplicarse, encuentran más difícil 
diferenciarse entre sí. Además, los trucos de éxito 
que la crítica o el público señale en cada uno de 
estos filmes serán inmediatamente imitados por el 
siguiente productor que se lance a una aventura 
semejante; con lo que se ha llegado a fabricar un 
cliché único en el que se acumulan todos los 
hallazgos del género con distintos títulos. Pero 
este al menos tiene una ventaja. Y es la de llamar 
la atención hacia un punto poco conocido aún de 
la astronomía moderna, y, aunque no tenga nada 
que ver con la realidad, o (puesto que ésta es ver- 
daderamente desconocida) con la teoría, puede 
servir de ilustración en bases y cuarteles, colegios 
y escuelas a la referencia que haga el instructor, 
profesor o maestro sobre el tema. 


Después de todo, pasa algo semejante con “La 
Clave”, uno de los programas de mayor audiencia 
de T.V.ÉE., cuyas películas a veces hacen una refe- 
rencia muy por los pelos al tema que es objeto de ' 
la discusión. Y sin embargo, cumplen con su 
cometido. Es en este aspecto bajo el que reco- 
mendamos la exhibición de la película más que 
una asistencia masiva de desplazados a un cine 
público. Porque lo que importa es el comentario 
en torno al asunto, sobre el que el filme es sólo un 
pretexto. Y siempre es agradable iniciar el colo- 
quio con alguna obra entretenida en lugar de un 
“rollo macareno”. Y Vds. perdonen la confianza 
coloquial. 





E | General Jefe del Estado Mayor del Aire, 
podrá asignar cualquier destino por libre 
designación, a propuesta del Mando de Personal 
(D.O.E.A. núm. 94). E 


a primera provisión de destinos en unidades 


de nueva creación se llevará a efecto, en 
todos los casos, por libre designación (D.O.E.A. 
núm. 94). 


e acaban de publicar las vacantes que por 
haber constituido excesos sobre las fijas se- 
ñaladas para el ciclo anual 1980-81 son ahora 
declaradas como naturales del ciclo 1981-82 


(D.O.E.A. núm. 112). 

allando la diferencia entre esas vacantes y 
H las fijas para el ciclo actual publicadas en el 
Real Decreto núm. 1706/81, de 3 de agosto, se 
deduce que entre el 1 de julio de 1981 y el 1 de 
julio de 1982, ambos inclusive, tendrán que pro- 
ducirse, entre naturales y forzosas, como míni- 
mo, las vacantes siguientes: 


Escalas 


" ARMA DE AVIACION 


' Escala del Aire 
+ Escala de Tropas y Servicios 


¿OABTAS (gT... 


an sido modificadas las normas médicas 
para el exámen psicofísico del personal pa- 


H 


racaidista (D.O.E.A. núm. 101). 


LK 


or Orden delegada núm. 432/00450/1981 

de 15 de septiembre, se anuncia convocato- 
ria para ingreso en la Armada como voluntario 
normal. 


El total de plazas es de 200 para Marinería 
y 100 para Infantería de Marina, distribuidas 
entre las distintas Jurisdiciones y Zonas Mar íiti- 


mas. 

p or Orden núm. 430/00178/1981 de 24 de 
agosto se convoca concurso-oposición para 

cubrir 10 plazas en el Cuerpo de Sanidad de la 

Armada. 


: CUÉRPO DE INGENIEROS AERONAUTICOS 


- Escala de Ingenieros Aeronáuticos 


Escala de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos 


CUERPO JURIDICO 

: CUERPO DE INTENDENCIA 
CUERPO DE INTERVENCION 
CUERPO DE SANIDAD 
CUERPO DE FARMACIA 
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mm 


or Orden de 24 de agosto, B.O.E. núm. 
p 225 se convocan oposiciones para cubrir 
dos plazas en el Cuerpo de Sanidad de la Ar- 
mada. 


or Orden de 24 de agosto de 1981, B.O.E, 
p núm. 224 se convocan oposiciones para cu- 
Drir seis plazas en el Cuerpo Jurídico de la 
Armada y otras seis en el Cuerpo de Interven- 
ción. 


006 


estinghouse y ITT han ganado un concurso 

para el desarrollo a gran escala de un equi- 
po de autoprotección a bordo por interferencias 
electrónicas. Van a entregar aproximadamente 
16 prototipos para su utilización en los sistemas 
de interferencias de la USAF. 


e van a reanudar pronto las pruebas en vue- 

lo del sistema de contramedidas electróni- 
cas Rappon-3 para su utilización en los F.16 de 
la aviación belga. 


/ laboratorio de avionica de la Fuerza Aérea 

está buscando fuentes para el desarrollo de 
contramedidas a bordo, para interferir comunica- 
ciones de baja frecuencia y sistemas de navega- 
ción. 


eneral Electric facilitará a la USAF siste- 
mas de simulación de terreno por radar di- 
gital. Estos simuladores de terreno por radar di- 
gital serán integrados en los simuladores de vue- 


lo del F.16. 

orthrop ha seleccionado a United Technolo- 
f gies para facilitar la unidad de datos de 
aire, digital, para la versión avanzada en Avioni- 
ca del F-5G cuyo primer avión para la exporta- 
ción se espera sea entregado en julio de 1983. 
B ritish Airways ha encargado el sistema di- 

rector de vuelo que construye la Sperry 
Flight System para su reinstalación en su flota de 
Boeing 747. Este equipo es el designado como 


equipo estándar para la nueva generación de 
Boeing 757. 


CA va a facilitar al servicio Postal USA un 
sistema postal de origen computador elec- 
trónico por un contrato de 31 millones de dóla- 


res. Este sistema facilitará a Correos un medio 
para la emisión de noticias, declaraciones, etc., a 
alta velocidad, así como otro material de origen 
computador electrónico. 


/ sistema ¡inercial giro-laser LN-90A de 

Litton Industries ha completado reciente- 
mente con el éxito las pruebas en latitudes pró- 
ximas al Polo y demostrado su capacidad para 
situarse respecto al norte verdadero en un perío- 
do de 5 minutos. El P-3C que lo probó sobre el 
Polo Norte durante 5 horas de vuelo, después de 
5 minutos de alineamiento, no mostró efectos 
adversos por la alta latitud y demostró una exac- 
titud menor de una milla náutica por hora de 
vuelo, 


estinghouse va a investigar la utilización de 
W robots para insertar componentes en placas 
de circuitos integrados además de otras técnicas 
de automoción, para reducir costos de fabrica- 
ción. ; 


/ Departamento de Defensa de los EE.UU. 

está apoyando los esfuerzos para alcanzar 
cierto grado de homologación en los circuitos 
integrados de muy alta velocidad, que están re- 
lizando los constructores de FASE-1, de forma 
que los dispositivos desarrollados por cualquier 
constructor puedan ser utilizados con aquellos | 


desarrollados por otro. 

rumman Aerospace ha seleccionado a Gene- 
G ral Electric (Departamento de electrónica 
espacial) para suministrar un tipo original de 


- Cambiador de fases para su programa de lentes 


en fases, dirigido al desarrollo de la tecnología 
de radar por banda-S para vigilancia a bordo de 
aeronaves. Estos cambiadores de fase monolíti- 
cos utilizarán interruptores transistorizados en 
lugar del tradicional cambiador de fase de diodo 
o ferrita. Q 
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SUSTITUCION DE LOS A-7 Y 
F-4 


El birreactor, monoplaza F-18A, ““Hor- 

net”, es el avión de caza que va a susti- 

tuir, en la Armada y Cuerpo de “Mari- 

nes” de Estados Unidos, a los aviones 
A-7 y F-4. 





LA GUERRA ELECTRONICA 


PAT RA 
a e es AR 
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s Estados Unidos, por la Grumman Aerospace Corporation, es 
interfiere y anula los radares enemigos, 


El supersónico E/F-111 A, construido para las Fuerzas Aéreas de lo 
un avión altamente especializado para la guerra electrónica. Desde grandes distancias, 
facilitando, de esta forma, una protección muy eficaz a los aviones propios de bombardeo que escolta. 
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El nuevo F-5G “Tigershark”, cuya 
maqueta apareció, por primera vez en pú- 
blico, el pasado 4 dae junio, en el Salón 
de Le Bourget, es un caza Mach-2 que, 
según la Northrop acelera un 48 por 
ciento más rápido, vira un 38 por ciento 
más rápido y sube un 32 por ciento más 
rápido que el F-5E. 


Su relación empuje-peso es de 1,06. 
Podrá comenzar a entregarse este aparato 
en julio de 1983. 


A XA 


EL NUEVO F-5G “TIGERSHARK” 
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EL MATRA-550 “MAGIC” 


El misil aire-aire Matra 550 “Magic”, 
va a ser el arma básica de combate del 
“MIRAGE 2.000”. 


En la fotografía pueden verse dos misi- 


les "*Magic” bajo el ala en delta del ““Mi- 
rage 2000”. 





EL HUGHES 500-MD-MMS 


El visor del helicoptero 
500MD-MMS-TOW de Hugues, semejante 
a un periscopio, le permite la adquisición 
del blanco, el lanzamiento del misil y su 
guiado posterior, al tiempo que se man- 
tiene desenfilado, dejando únicamente el 
visor en la línea visual del enemigo. 


.— - A A A A o e PP e a A 




















NUEVO CAZA GRUMMAN 


La casa Grumman procede a las prue- 
bas, en túnel aerodinámico, de su nuevo 
proyecto de avión de caza, con la flecha 
de sus alas hacia adelante que, según sus 
diseñadores, le proporcionarán más ma- 
niobrabilidad y menos consumo de com- 
bustible. Obsórvese, asimismo, su configu- 
ración “canard”. 


SISTEMA DE ARMAS 
MATRA 


Sistema de armas aire-tierra, con guiado 

laser, de la casa francesa Matra para el 

tiro a gran distancia, manteniéndose el 
avión alejado del blanco. 





EL “GOSSAMER ALBATROS” 


El norteamericano Bryan Allen, en el mo- 

mento de cruzar el Canal de la Mancha, 

con su aparato “Gossamer Albatros” pro- 
pulsado por pedates. 
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EL MOTOR F-100 
NUMERO 2.000 


El General Saxer, Segundo Jefe de la Di- 
vision de Sistemas Aeronáuticos de la 
USAF, inspecciona el motor F-100 que 
hace el número 2.000 de los de ese tipo 
construidos por la casa Pratt ana Whitney. 








ANUNCIO DE UN NUEVO 
AUMENTO DE CAPACIDAD 
DE PRODUCCION PARA 
“KAPTON” 


La empresa Du Pont Compa- 
ny ha anunciado unos planes 
para aumentar en un tercio la 
capacidad de producción de 
película de poliimida “Kap- 
ton” en su fábrica de Circlevi- 
lle, Ohio (EE.UU.). Du Pont 
duplicó ya su capacidad de 
producción de “Kapton” en 
1980. 


Se espera que esta última 
ampliación, que se realiza en 
respuesta a la constante de- 
manda de película de gran ren- 


dimiento en los Estados Uni- 
dos, Europa y Japón, quede 
terminada para fines de 1980. 
Durante el tercer trimestre de 
1981 entraron en servicio las 


STRONauTIcA 


nuevas instalaciones de Du 
Pont de Nemours (Luxem- 
bourg) S.A. para corte, alma- 
cenamiento y embalaje de 
“Kapton” en su fábrica de Lu- 
xemburgo, lo que representa 
una mejora de servicio y distri- 
bución en Europa para la ma- 
yoría de los mercados que pre- 
cisan película de poca anchura. 


La película de poliimida 
“Kapton”, que empezó a co- 
mercializarse en 1966, es de 
excepcional solidez, tenacidad 
y resistencia térmica, reunien- 
do una insuperable combina- 
ción de propiedades mecánicas 
y eléctricas. 


Entre las aplicaciones más 
importantes de esta película 
cabe citar el aislamiento de 


alambres o conductores para 
naves espaciales y aviones mili- 


A AAA A - -- ——— A 


<b> 
Julito 


ANA IA 


tares, así como bobinas de in- 
ducidos de motores para loco- 
motoras eléctricas. Por lo gene- 
ral, sus cuatro principales cam- 
pos de aplicación son motores 
y generadores, alambres y ca- 
bles, dispositivos electrónicos 
(principalmente circuitos flexi- 
bles) y productos para usos es- 
peciales, incluyendo las cintas 
presosensibles. 


UTILIZACION DEL ATLAS 
REFORZADO PARA LAN- 
ZAR EL INTELSAT 


La División Convair de Ge- 
neral Dynamics va a producir 
una nueva versión de su lanza- 
dor “Atlas'”, llamada “Atlas G”, 
que podrá impulsar cargas úti- 
les mayores. 





El globo terráqueo visto por el satélite Meteosat en tres longitudes de órbitas: visible, infrarrojos y vapor de agua. 
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Los trabajos de ingeniería 
empezaron en la primavera de 
1981, y Convair cree que po- 
drá entregar el primer ejemplar 
en marzo de 1983. La primera 
carga útil será un “Intelsat 
VA”, cuyo lanzamiento está 
programado para marzo de 
1984 desde el Centro Espacial 
Kennedy de Florida. El desa- 
rrollo del “Atlas G”, está pro- 
mocionado por la organización 
internacional INTELSAT. 


NUEVO DESCUBRIMIENTO: 
HAY HELIO A MAS DE 500 
KM. DE ALTURA DEL GLO- 
BO TERRESTRE 


A más de quinientos kilóme- 
tros de altura el Globo Terres- 
tre está rodeado por el helio, 
gas inerte, según lo han esta- 
blecido geofísicos del Observa- 
torio Alpino de Georgia (Trans- 
caucasia). Hasta ahora se sabía 
que dicho gas penetra sistemá- 
ticamente en el aire, despre- 
diéndose de la superficie terres- 
tre, debido a la desintegración 
de las rocas. No obstante, has- 
ta el momento no se pudo de- 
tectar a gran altura y por eso 
se consideraba que el helio, co- 
mo un gas extraordinariamente 
ligero que es, se volatilizaba 
por completo en el espacio 
cósmico. 


NUEVOS DATOS SOBRE LA 
GALAXIA CON AYUDA DEL 
RADIOTELESCOPIO MAS 
POTENTE DEL MUNDO 


Con ayuda del radiotelesco- 
pio Ratan, el más potente en 
el mundo, emplazado en el 


Cáucaso, se logró obtener nue- 
vos datos sobre la galaxia. Se 
ha establecido que el centro de 
la galaxia representa una aglo- 
meración de astros dentro de la 
cual la temperatura del plasma 
no es grande, relativamente. 
Por eso, opinan los especialis- 
tas, no hay motivo para espe- 
rar que allí puedan producirse 
procesos de inmensa enverga- 
dura cuyas repercusiones po- 
drían alcanzar nuestro sistema 
solar. El telescopio Ratan en- 
tró en servicio en 1976. Las 
observaciones realizadas me- 
diante esta instalación han con- 
tribuido a ensanchar aprecia- 
blemente el espectro de las in- 
vestigaciones del universo. 


EXITO DEL VOYAGER ll 


El 25 de agosto pasado, el 
VOYAGER ll pasó a una 
mínima distancia de Saturno. 


Esto se realizó con pleno 
éxito revelándonos detalles de 
la atmósfera, de los anillos y 
de los satélites de Saturno. 


Sin embargo, el éxito fue 
menor debido al fallo de la cá- 
mara que lleva incorporada di- 
cho vehículo espacial. 


Esta cámara se quedó sin 
movimiento de azimut y sólo 
se pudo mover de arriba abajo. 
Por ello no se consiguieron 
muchos de los objetivos previ- 
sibles entre ellos una fotografía 
de Rhea. 


EL ARIANE SERA UTILIZA. 
BLE ENSEGUIDA 


Como es sabido, el 19 de ju- 
nio pasado el lanzador francés 
“Ariane” realizó con pleno éxi- 
to su tercer lanzamiento. Ello 
demuestra que la inestabilidad 





Vista artística de un misil guiado por señales emitidas por los satélites del Sistema 
NAYSTAR GLOBAL POSITIONING SYSTEM (GPS). 
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de la combustión, que provocó 
el fracaso del segundo lanza- 
miento, ha sido superada. Se- 
gún comunicó la Agencia Espa- 
cial Europea (ESA). Esta ¡ines- 
tabilidad era debida a una pul- 
sación de 2,000 Herzios en los 
escalones primero y segundo. 
También comunicó la ESA que 
este tercer vuelo se ha realiza- 
do bajo condiciones normales 
de lanzamiento, y que por ello 
los datos que se obtuvieron en 
dicho lanzamiento pueden dar 
idea de la operatividad del 
“Ariane”, en lanzamientos nor- 
males. El Centro Nacional de 
Estudios Espaciales (CNES) 
francés esperan tener el infor- 
me completo en el cuarto tri- 
mestre de 1981. A la vista de 
dicho informe ya se tomará la 
decisión de autorizar la normal 
utilización del lanzador, o de 
esperar los resultados del cuar- 
to vuelo experimental, que está 
programado para el 20 de no- 
viembre de 1981. 





En el primer vuelo se habian 
detectado algunos efectos inde- 
seables, que parecen haber sido 
subsanados, entre 'los cuales ha- 
bía una ligera contaminación 
del compartimento de carga 
útil. 

Recordaremos que el lanza- 
dor “Ariane”, actualmente, es 
capaz de poner en órbita una 
carga de 1.780 kgs. Esta órbita 
geoestacionaria de transferencia 
de 200 kms. por 35,800, o bien 
4.500 kgs. en una órbita terres- 
tre baja. En principio hay 15 
peticiones de utilización y 14 
reservas. 


RECORTE DEL PRESUPUES- 
TO DE NASA 


Debido a los recortes del 
Presupuesto Nacional Nor- 
teamericano, impuestos por la 


darla pe 





Alineación del subsistema de antena del satélite-OTS, 
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Administración Reagan, NASA 
se ha visto obligada a disminuir 
las futuras actividades del labo- 
ratorio espacial '”Spacelab”. 
Naturalmente estas restriccio- 
nes provocarán una fuerte opo- 
sición en la Agencia Espacial 
Europea (ESA). La Adminis- 
tración ha quitado, para 1982, 
487 millones de dólares del 
presupuesto de 6,7 mil millo- 
nes de dólares. Asimismo dicha 
Administración quería cancelar 
el lanzamiento de la sonda 
“Galileo””, pero de momento 
ésta se mantiene. Pero el pro- 
yecto que ha sufrido más re- 
corte es del “Spacelab”, que 
ha visto cancelado el lanza- 
miento del “*Spacelab” 2, 


SATELITE DE TELECOMU- 
NICACIONES BRITANICO 


El Ministerio de Defensa Bri- 
tánico no ha decidido el fabri- 
cante del futuro satélite de te- 
lecomunicaciones militares 
“Skynet 4”, decisión que se te- 
nía que haber tomado en Mar- 
zo. Existen dos aspirantes: Bri- 
tish Aerospace, asociada a 
TRW (USA) y a Comsat 
(USA), y por otro lado la Mar- 
coni Inglesa asociada a Ford 
Aerospace (USA). 


Parece ser que para evitar 
esa situación las dos firmas in- 
glesas se van a unir para pre- 
sentar una proposición común, 


a 





INDONESIA ADQUIERE 20 
AVIOCARES MAS 


La industria aeronáutica P.T. 
Nurtanio de Indonesia ha fir- 
mado con Construcciones Aero- 
náuticas, S.A. un nuevo contra- 
to para la adquisición de 20 
unidades más del C-212 “Avio- 
car”, como continuación a la 
política que ambas Compañías 
mantienen dentro del marco de 
unas relaciones básicas de coo- 
peración y colaboración indus- 
trial para la fabricación de di- 
cho avión en forma progresiva 
mediante unas determinadas fa- 
ses de desarrollo de montaje. 


Con esta nueva venta la 
suma total de aviones C-212 
adquiridos por Indonesia alcan- 
za la cifra de 88 Unidades, 
siendo el total de ventas de 
dicho avión de 282 unidades 
distribuidas en 22 países. 


Las relaciones de CASA y 
Nurtanio se establecieron en 
1975 tomando como punto de 
partida el inicio de la fabrica- 
ción bajo licencia en Indonesia 
del C-212 “Aviocar” adquirien- 
do dicha Empresa también el 
derecho para ser el único dis- 
tribuidor oficial de este avión 
en el Sureste asiático. El Avio- 
car opera en Indonesia en va- 
rias líneas aéreas del tercer ni- 
vel y también en la Fuerza 
Aérea de dicho pais. 


IMPORTANTE ACUERDO ENTRE 
Cll HONEYWELL BULL Y SECOI- 
SA (INI) 


Se acaba de firmar un importante 
acuerdo para la fabricación de ter- 
minales QUESTART, con licencia 
CIL HONEYWELL BULL, entre es- 
ta Compañia francesa, con presencia 
en todo el Mundo, y la empresa es- 
pañola dependiente del INI, SE- 
COINSA. 


La fabricación íntegra de estos 
terminales de ordenador será reali- 
zada por SECOINSA (Sociedad Es- 
pañola de Comunicación e Informá- 
tica), por encargo de la Compañia 
CI! HONEYWELL BULL. 


Este acuerdo contribuye decisiva- 
mente al desarrollo industrial de la 
informática española, a un aumento 
de la producción y exportación, y al 
mantenimiento y creación de nuevos 
puestos de trabajo. Es, además, el 
más importante acuerdo industrial 
de Ci Honeywell Bull, realizado 
hasta la fecha, fuera de Francia. 


Las primeras unidades saldrán de 
fábrica durante el primer semestre 
de 1981. El total de esta produc- 
ción será distribuido por la Red ÍIn- 
ternacional de CI! HONEYWELL 
BULL, que cubre más de 60 países 
en todo el mundo. 


SECOINSA (Sociedad Española 
de Comunicación e Informática) tie- 
ne como accionista mayoritario al 
INI (Instituto Nacional de Indus- 
tria), organismo dependiente del Mi- 
nisterio de Industria y Energía. 
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El Grupo Cll HONEYWELL 


BULL es el primer constructor 
europeo de proyección mundial, con 
una cifra de negocios en 1979 de 
5.100 millones de francos y sus 
efectivos de 19.000 personas. 


Este acuerdo demuestra la volun- 
tad del Grupo Cll HONEYWELL 
BULL de progresar hacia el desarro- 
llo de una INFORMATICA Eu- 
ropea, en la que España confirma su 
puesto y capacidad técnica. 


El acuerdo fue firmado por San- 
tiago Rodríguez Miranda, Presidente 
de Secoinsa; José Navío, Consejero- 
Delegado de Secoinsa; Jean Pierre 
Brulé, Presidente Director General 
de Cii Honeywell Bull; y Maxime 
Bonnet, Director General de Citi Ho- 
neywell Bull. Secoinsa, es el más 
importante fabricante español de in- 
formática produce ordenadores, ter- 
minales y equipos de comunica- 
ciones. Su cifra de negocios ha su- 
perado, en 1979 los 3.500 millones 
de pesetas y sus efectivos superan 
los 1.000 empleados. 


PROSIGUE LA EXPERIMEN- 
TACION DEL AERODESL!.- 
ZADOR ESPAÑOL 


Como ya hemos comentado, 
dos ingenieros de la Maestran- 
za de Albacete están desarro- 
llando un pequeño aerodesli- 
zador. Después de las pruebas 
realizadas al primer prototipo, 
se está pensando en construir 
uno nuevo, aprovechando la 
experiencia ya adquirida. U 
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Por T. IBAÑEZ 


MINI- 
AWACS 


Hemos bautizado este modelo 
con el nombre de MINI-AWACS da- 
da la aparente semejanza de su par- 
te externa con el radar del avión de 
fabricación norteamericana, objeto 
de intensa polémica durante los úl- 
timos meses por la posible venta de 
los mismos a Arabia Saudí. 








Para su fabricación son necesa- 
rias tres piezas de papel que consti- 
tuyen el fuselaje, el morro y lo que 
podríamos llamar el radar, uniendo 
todas ellas mediante cualquier tipo 
de pegamento, logrando de esta ma- 
nera: un avión de papel que, debido 
precisamente a la configuración casi 
rígida del mismo, volará en trayec- 
toria rectilínea al carecer de la posi- 
bilidad de variar en ángulo de incli- 
nación de los planos con lo que se 
podía conseguir el que su trayecto- 
ria efectuase giros y evoluciones. 


La única dificultad que presenta 
su construcción es la fabricación del 
fuselaje y morro, ya que por medio 
de unos pedazos de papel hemos de 
lograr dos piezas cónicas, rematadas 
en punta, que si no se hace con su- 
ma- paciencia no conseguiremos los 
resultados apetecidos. 


DOBLAR HACIA 
EL INTERIOR 





UTILIZAR PARA / 
ESTA SECCION 5 PEGAR EL CIRCULO 

PAPEL LIGERO AL FUSELAJE EN 

CON DOBLEZ ESTA POSICION 

EN LA ZONA 

SUPERIOR 


1) 
CI 


4-DEL MISMO PAPEL LIGERO 
CORTAR UN SEMICIRCULO 
Y FORMAR UN CONO DE 
MORRO PEGANDO LA SOLAPA 


3-DOBLAR ASI 
EL CIRCULO 


2-CORTAR UN CIRCULO DE 5CM. 
20 EN PAPEL DURO Y REMARCAR 
LAS'LINEAS PUNTEADAS 


5 
6:PEGAR EL 


MORRO A LA 
1-ENROLLAR CUIDADOSAMENTE PUNTA DEL 
EL PAPEL FORMANDO UN FUSELAJE 
CONO Y PEGAR POR LA 
SOLAPA 


? Ye 


MINI-AWACS 
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Ultima Pácina 


PASATIEMPOS 


PROBLEMAS DEL MES 


1.— Un señor que viaja con su coche por 


la carretera ve un indicador kilomé- 
trico en el que se indican los kiló- 
metros desde la capital y que son un 
número de dos cifras. Al cabo de 
una hora ve otro indicador cuyo nú» 
mero indicado es el formado por los 
dos dígitos del anterior, pero coloca- 
dos en orden inverso. Al cabo de 
otra hora observa otro indicador con 
el mismo número que el primero pe- 
ro con un cero en medio. Calcular la 


velocidad del coche, suponiendo que 
es constante. 


Dos tatuadores y medio pueden ta- 
tuar dos corazones y medio en los 
brazos de dos soldados y medio en 
dos horas y media, ¿Cuántos tatua- 
dores se necesitan para tatuar veinti- 
cuatro corazones, en los brazos de 
veinticuatro soldados, en veinte ho- 
ras? 


Por MIRUN) 


3.— En una isla viven blancos y negros 


Los blancos siempre mienten los lu. 
nes, martes y miércoles y los negro: 
siempre mienten los jueves, viernes y 
sábados. En todos los demás dfa: 
ambos dicen la verdad, Vd., que sabe 
estas “rarezas”, llega a la isla y na 
recuerda qué día de la semana es, 
pero oye decir a un blanco: “Ayer 
me tocó mentir” y un negro le 
contesta: “También me tocó men- 
tir”. Puede decir qué día de la sema- 
na es, 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.— 30 y 80 años. Por el enunciado del 
problema, necesariamente las dos úl- 
timas cifras de 1960, es decir 60, 
era el doble de mi edad, Luego nací 


2.— 4, 5 y €. Si las cifras son a, b, c, los 
números serán: 
Sumando todos estos números nos dará: 


lDa+a=11la 


en 1930 y en 1960» tenía 30 años, 10a+b 33 a + 33 b +33 c =495 

Mi abuelo, forzosamente tuvo que 1Dar+c a+b+c=15 

nacer en el siglo anterior, luego a las 10b+a 

dos últimas cifras de 1960 hay que 10b+b=:11b Como los números son consecutivos dire- 
añadirle 100, dando un total de 1M0b+-ce mos: 

160, cuya mitad es 80. Mi abuelo, l0c+a a=b-1, c=b + 1. Sustituyendo: 
por tanto, nació en 1980 y en 1960 10c+b 


tenía 80 años. 1Mc+e=11cC 


b-1+b+b+1=3b=15. Luegob=5 


3.— Febrero de un año bisiesto. 


AJEDREZ, por SEVE. 


Núm. 6: En lugar del clásico problema traemos hoy esta deli- 
ciosa curiosidad; un “suicidio'”, esto es, las blancas jue- 
gan de forma tal que obligan a las negras a dar mate. 


SOLUCION AL NUM. 5 


T6T... y D1TD, 





1290 


LERODAMERO, por E.A.A. 


FT |[le |] 
[| el [el 11] 








[Te ¡[jej (il 


Leyendo las iniciales de cada respuesta, resultará el empleo ? apellidos del gran aviador autor de la frase oculta. 











R E7 986 D20D53 El FS 
AT 513 D8 Fi18 AS A20 
32 H15 B9 6.17 A.15 

47 B16 Fl E E.13 

51 FA 68 61 B19 A18 
E Tao E8 F20 H11 

514 Ed Els G10 D.12 G.19 
En D2 B8 D17 64 AS 
e 67 Ss $18 D3 6.14 HS 
O a as is e ia 
E2 B18 C9 D.13 F.16 G.15 
514 A14 B10 0.3 D.14 H.19 
57 62 Mia Fa 06 Fi8 612 E16 A17 
20 04 B11 E6 F.11 D.7 
DA DI A13C5 24% B7 
212 B6 08 410 6.21 F2 D15 
C16 01 D10 G9 H14 FS 
o poa a o q 

F3 A2 B.13 H.12 G.18 

A9 EZ21 012 B.17 H.4. 

019 AZ1 D11 C.7 H6 611 H2 
F13 613 H3 A10 B.2 

13 E20 F.7 C.13 F.21 

517 hRa16 A16 F.19 C.17 D.18 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA DE OCTUBRE 


HORIZONTALES: 1.— Facer. hceeB. Galeb. Maese. 2.— Rea- 
les. etnaligiV. Fitter. 3.— Erre. OR. oetoroD. Me. Onda. 4.— Sea. 
atsugA. Tirana, Aar. 5.— COV.-Iskra. Asano. Lla. 6.— O. Erre. 
EVFL P. 7.— Pliego. Acelga. 8.— Salas. Era. ADS. noirO. 9.— 
Ares. esuyaC. Candid. GVIT. 10.— RQ. redasurC. azednarG. AE. 
11.— ouconl. naC. EAL. sietnA. 12.— Mescalero. Con. Supporter. 


—Pelea, batalla. 

—Percibimos con cierto sentido. 

— Nombre del entrenador español CASA C-101. 
—Cierto vehículo aéreo más pesado que el aire. 
— Ciertos parientes. 

— Amansen animales. 


—En Aeronáutica, conjunto de elementos y sistemas em- 
pleados para el apoyo de las aeronaves en servicio. 


— Cierta fruta. 

—Estruendo producido por una descarga eléctrica (plural). 
—Hinchazón blanda de una parte del cuerpo (plural). 
—Cierto vehículo aéreo menos pesado que el aire (plural). 
— Término sinónimo de avión. 

—Resentimiento o enfado persistente. 

— Nombre de caza italiano FIAT CR-32. 

—Dar a entender una cosa con señales. 

—Te abstengas de ingerir alimentos. 

—Nombre de caza soviético Polikarpov 1-16. 

— Olas, ondulaciones. 

—Reducir la extensión de un escrito. 

— Quisiera, adorase. 

—Recelar un daño. 


—Romo, sin punta. 


VERTICALES: 1.— Fresco. saroM, 2. — Aéreo. Parque. 3.— 
Caravelle. CS. 4.— Ele. riasroC. 5.— Re. Aires. ENA. 6.— sotseG. 
Edil 7— H. RSK, oesA. E. 8.— Ce. Ur. ruS, R. 9.— etogA. 
Ayuna. 10.— Enea, Ara, 11.— BAT. CCCC. 12.— Lo. O. 13.— 
GIR. Caen. 14.— agoT. Aza. 15.— Lidia. aneiS. 16.— eV. RS. 
DDD. U. 17.— B. MAA. Asín. P. 18.— Fennec. DASP. 19.— Mi. 
Aoven. Río. 20.— Ato. Flogger. 21.— etnaligiV. TT. 22.— Sedal. 
Ariane, 23.— eraraP. Otear. 
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BIBLIOGRAFIA 


MANUAL DE TRANSPORTES MI. 
LITARES, por José Lage Piñeiro. 
Un volumen de 431 págs. de 
17x 24 cms. Publicado por el 


mismo autor, Pedido en C/. Avia- 
ción Española, núm. 3. Madrid-3. 


Precio: 1.800 pesetas. 


Esta obra es una exhaustiva reco- 
pilación de los textos legales que 
amparan los Transportes Militares, 
por Aire, Mar y Tierra. Transportes 
que comprenden el traslado de indi: 
viduos aislados, dé familias de los 
militares, de su mobiliario, de las 
Unidades Militares, de su material y 
ganado, de su armamento y equipo, 
de su documentación. Todo ello re- 
quiere una serie de gestiones y una 
gran organización. En efecto de na- 
da serviría tener en regla toda la 
documentación del Transporte, si 
luego no están preparados los me- 
dios de transporte. 


Todo esto se expone en la obra 
que reseñamos con toda contunden- 
cia y claridad. El texto viene com- 
plementado en forma de anexos con 
instrucciones, circulares, formula- 
rios, impresos que vienen relaciona- 
dos con el párrafo en que se habla 
del asunto para el que se utilizan. 
Asimismo se indican las Autoridades 
implicadas en la expedición de las 
ordenes de transporte y de los pasa- 
portes. 


Esta obra además de ser de gran 
interés para las Unidades y Organis- 
mos para la tramitación de sus 
transportes, puede ser un buen libro 
de texto para los Centros de Ense- 


ñanza Militar. Ásií se ha reconocido 
declarandola Obra de Utilidad para 
el Ejército de Tierra, y declarando 
obligatoria su adquisición a los Or- 
ganismos, Unidades, Centros y De- 
pendencias dependientes del Estado 
Mayor del Ejército. 


INDICE: Dedicatoria. Prólogo. 
Preambulo. Indice General. Título 
Primero. Pasaje Militar. Cap. I. Pasa- 
porte Militar. Cap. IL Ordenación 
del servicio. Cap. IL Personal con 
derecho a pasaporte por cuenta del 
Estado. Cap. IV. Tiempo de validez o 
duración del Pasaporte militar. Cap. 
V. Uso del Pasaporte militar. Cap. 
VL Lista de embarque. Cap. VIL 
Viajes por cuenta propia: Transme- 
diterránea. Cap. VIIL Viaje por 
cuenta propia: Ferrocarril. Cap. VIH 
bis. Viaje por cuenta propia: Vía 
aérea. Título Segundo. Indemniza- 
ción por razón de servicio. Cap. IX. 
Indemnización por comisión de ser- 
vicio. Cap. X. Traslado residencia en 
territorio nacional. Cap. XI. Trasla- 
do residencia en el Extranjero. Cap. 
XII. Disposiciones comunes. Cap. 
XII. Anexos al Decreto. Cap. XIV. 
Desarrollo Decreto traslado residen- 
cia. Titulo Tercero. Transportes de 
material militar por ferrocarril, 
carretera, via Aérea y marítima. 
Cap. XV. Requisitos generales. Cap. 
XVI. Normas de facturación y 
recepción. Cap. XVII Remesas de 
material. Cap. XVII... Documentos 
utilizados en las expediciones. Cap. 
XIX. Documentos utilizados por 
RENFE en expediciones. Cap. XX. 
Reclamaciones. Cap. XXL Transpor- 
tes Aéreos. Cap XXIL Transportes 
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marítimos. Cap. XXIUL Capataces 
de transportes militares. Cap. XXIV. 
Facturaciones y Recepciones. Cap. 
AXV. Contratación de los acarreos 
interiores y transportes por carre- 
tera. Cap. XXVI, Transporte de ma. 
terias peligrosas: por ferrocarril. 
Cap. XXVIL Transportes de mate- 
rias peligrosas: por mar. Título 
Cuarto. Servicio de Pagaduría. Cap. 
XXVIII. Servicio de Pagaduría. Cap. 
AXIX. Justificación Mandamientos 
de pago. Título Quinto. Estadística 
de Transportes Militares. Cap. 
XXX. Estadística de transportes Mi 
litares. Título Sexto. Modelos de 
Documentación y Apéndices. Mode- 
los de Documentación-Pasajes. Tras- 
lado de Residencia: Indemnización. 
Transporte de mercancías. Estadís- 
tica del Servicio de Transportes, 
Apéndices. Definiciones. Índice Alfa: 
bético. Bibliografía. 


CURSOS DE PILOTO PRIVADO, 
por Alejandro Rosario. Un volu- 
men de 120 págs. de 14 x 19 
cms. Publicado por Editorial Pa- ' 
raninfo. Maganallanes, 25. Ma- 
drid-15, 


El Curso de Piloto Privado ha 
sido preparado por el CENTRO DE 
ESTUDIOS AERONAUTICOS SU. 
MAAS (c/Desengaño, 12-3.-3. Ma- 
drid-13), tomando como base la 
Advisory Circular 61-2A, de la Fe- 
deral Aviation Agency de EE.UU: 
PRIVATE PILOT (Airplane). Flight 


training guide. Este documento ha 


sido adaptado a las necesidades y 
posibilidades de los aeroclubes espa- 
ñoles, y se puede decir que consti tu- 
ye un elemento de trabajo muy util. 


Las clases establecidas son 30. 
Cada clase no tiene establecido un 
tiempo límite, por lo que represen- 
“tan tan sólo unidades didácticas, no 
unidades de tiempo. De todas for- 
mas recordamos que el tiempo es- 
tablecido en España para la obten- 
ción del título de Piloto Privado es 


de 30 horas. 


El programa que propone este 
Curso está basado en el método de 
“Instrucción Integrada de Vuelo”, 
qué consiste en realizar todas las 
maniobras, con referencias tanto vi- 
suales como instrumentales, desde el 
primer momento en que se realiza 
una nueva maniobra. 


Es un librito muy útil para el 
aprendiz de Piloto, y al final de 
cada lección se incluye una pagina 
en blanco para que el Alumno pue- 
da recoger sus Notas. 


INDICE: Contenido. Introduc- 
ción. El proceso de asimilación. Ma- 
terial y equipo recomendado. Nom- 
bre, firma y calificaciones de los ins- 
tructores. Primera Fase: Suelta. Se- 
gunda Fase: Viajes. Tercera Fase: 
Examen, Bibliografía recomendada. 


PROGRAMAS DE VUELO, por 
¡Alejandro Rosario. Un volumen 

eS 120 págs. de 14 x 19 cms. 

+ Publicado por Editorial Paranin- 
fo. Magallanes, 25. Madrid-15. 


.Esta obra es una continuación de 
la anterior. Está preparada por el 
CENTRO DE ESTUDIOS AERO- 
NAUTICOS SUMAAS, por un expe- 
rimentado Piloto de Transporte de 
Línea Aérea. Permite alcanzar los 
conocimientos prácticos necesarios 
para obtener los Títulos de Piloto 
Comercial de Avión y la calificación 
para el Vuelo Instrumental (1FR- 
H24). Los programas están orienta- 
dos a las exigencias españolas, pero 
pueden ser utilizados por cualquier 
centro de instrucción que trabaje de 
acuerdo con las Normas OACI. 


A . 
“ Los ¡programas constituyen un 


ya 


método de aprendizaje, que facilita- 
rá la labor del Instructor y permitira 
al alumno un proceso de asimilación 
sencillo. 


La obra está dividida en dos Par- 
tes: Piloto Comercial de Avion y 
Calificación J]FR-H24. La primera 
Parte esta dividida, a su vez en tres 
bloques didacticos: Maniobras (11 
clases), Viajes (3 clases) e Instru- 
mentos (6 clases) La Calificación 
IFR-H24, comprende asimismo tres 
bloques: Primer piloto a los mandos 
bajo supervision (MA), Instrumentos 
(IN) y Nocturno (N). El primer blo- 
que es de 40 clases, el segundo de 
10 y el tercero de 8. 


EL JOVEN CIENTIFICO. Cinco vo- 
lúmenes de 32 págs. cada uno de 
21x 28 cms. Publicado por Edi- 
torial PLESA. Publicaciones y 
Ediciones LAGOS S.A. Polígono 
Industrial de Pinto. Pinto, Km. 


21.800 (Madrid). Teléf. 4015198. 


Es una colección que, mediante 
un lenguaje claro y sencillo, comple- 
mentado con atractivas ilustraciones, 
trata de explicar los principios bási- 
cos de la Ciencia. Al mismo tiempo 
explica la forma de realizar experl- 


mentos sencillos y sin peligro algu- 


no, así como montajes y construc- 
ciones económicas, como son la 
construcción de una estación espa- 
cial o de una lanzadera espacial. La 
obra original, ha sido escrita en in- 
glés portonocidos tratadistas con un 
gran equipo de dibujantes. La adap- 
tación” castellana corre a cargo de 
Antonio Zorita Garcia. Esta obra es 
de gran interés por el alto valor for- 
mativo que tiene para la juventud, 
aunque así mismo podra interesar a 
los mayores, que encontrarán de 
forma agradable y amena la explica- 
ción de muchos fenómenos que 
constituyen nuestra actualidad. 


El volumen NAVES ESPACIA- 
LES, trata y nos describe la nueva 
frontera terrestre y de la explora- 
ción de ella. Explica la forma de 
realizar una estación espacial a esca- 
la y un cohete de ida y vuelta. 


JETS habla de los vuelos a gran- 
des velocidades, desde la invención 
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del motor a reacción. Permite con 
sus explicaciones la construcción de 
un planeador y una maqueta de ho- 
rizonte artificial, y la realización de 
experimentos sobre la compresión 
del aire y la radiación del calor. 


ELECTRICIDAD inicia en los 
principios de esta parte de la Fisica. 
Explica la generación y control de 
las cargas eléctricas. Permite la reali- 
zación de algunos experimentos. 


PROFUNDIDADES nos adentra 
en este mundo misterioso y prome- 
tedor de los abismos oceánicos. Des- 
cribe este mundo fantasmagorico, 
así como las naves que nos permiten 
llegar a él. Explica la forma de reali- 
zar un pequeño periscopio, y nume- 
rosos experimentos relacionados con 
el tema. 


ASTRONOMÍA. es una introduc- 
ción a este tema de tanta actuali-. 
dad. En forma simple habla de las 
principales teorías sobre la creación 
del Universo. Se describe la cons- 
trucción de un proyector solar y 
numerosos experimentos. 


AEROMEDICINA PARA AVIADO- 
RES, por Keith E.E. Read. Un 
volumen de 111 págs. de 12 x 17 
ems. Publicado por Editorial Pa- 
raninfo. Magallanes, 25. Madrid- 
15. 


Esta obra traducida del Inglés 
por Daniel Santano y León, es una 
publicación recomendada por British 
Light Aviation Centre, y viene a dar 
a los pilotos privados, y al publico 
en general una información adecua- 
da y seria sobre los aspectos de la 
Medicina en relación con la AÁvia- 
ción. Se explican los aspectos fisio- 
lógicos del vuelo, con un lenguaje 
corriente. Se trata de alcanzar ma- 
yor seguridad en el vuelo privado y 
de planeadores. Ésta obra será de 
gran utilidad a nuestros Aeroclubes. 


INDICE: Introducción. Prefacio. 
Agradecimientos.— 1. Pajaros, pilo- 
tos y médicos.— 2. La atmósfera y 
la respiración.— 3. El ojo y la vi- 
sión.— 4. El oído y la audición.— 3. 
Enfermedades, drogas y bebidas.— 
6. Supervivencia.— 7. Indice Alfabe- 
tico. Bibliografía. O 


